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Circulaţie urbană 


Firma franceză RENAULT a ameliorat 
consumul în perioada 1974—1980 cu aproxi- 
mativ 25%, de asemenea, prin efectuarea 
unor cercetări fundamentale asupra aero- 
dinamicităţii noilor tipuri de autoturisme: 
R5, R18, R20 și Renault „Fuego“. 

Pentru a ameliora consumul prin reduce- 
rea rezistenței aerului și a îmbunătăți con- 
de de rulare, prin creșterea aderenţei, 
există o tendinţă tot. mai accentuată de a 
folosi elemente noi în construcția carose- 
riilor: spoilere, deflectoare, becquete. De 
exemplu, prin folosirea unui deflector plasat 
în spatele autovehiculului se reduce con- 
sumul cu un litru la creșterea vitezei de 
la 100 la 120 km/h, pe distanța de 100 km 

Greutatea mașinii influențează la rîndul 
ei consumul de combustibil; de aceea, se 
caută permanent soluţii noi pentru reduce- 


Circulaţie. rutiera 
Contro! confort conducere 


Autostradă 


Sistem cu 
injectie ; 


p Zona de dispersie 


rea greutății prin definirea unor forme şi 
structuri de rezistenţă care să elimine ran- 
forsările, întăriturile inutile, dublările etc., 
folosirea de materiale noi în special plastice, 
reducerea grosimii tablelor, utilizarea unor 
procedee noi de vopsire, pe cale electro- 
litică (cataforeză) care mărește şi rezistenţa 
la coroziune a tuturor suprafeţelor, inclusiv - 
a celor inaccesibile, greu .de protejat prin 
procedeele clasice, folosite pînă în prezent. 
Motorul autoturismului — prin construc- 
ţia sa — la nivel de concepție în special, 
influențează direct consumul, în primul 
rînd, prin valoarea cilindreei precum și 
prin alte soluţii constructive (forma camerei 


„de ardere, materialele de bază, toleranțe 


de fabricație etc.). Este dificil în general a 
aprecia complexitatea interdependenţelor 
dintre parametrii motorului şi ai combusti= 
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Dilului în ceea ce privește consumul de 
energie. Oricum, puterea, arderea, deto- 
nația și funcționarea motorului la mers în 
„ gal depind direct de puterea calorică, vola- 

tilitatea, structura moleculară și de tempe- 
ratura de autoinflamare a combustibilului 
— parametri reprezentați prin cifra octa- 
nică. Reducerea raportului de comprimare 
influențează negativ consumul de combusti- 
bil; el poate fi modificat de către proiectant 
prin configurația geometrică a camerei de 
ardere şi prin forma colectorului de admi- 
sie. Creșterea raportului de comprimare 
este o funcţie complexă care depinde de 
caracteristicile termice şi cinetice ale came- 
rei de ardere, dar care ameliorează consumul. 
Această influență se poate exemplifica, con- 
siderîndu-se un motor cu ardere prin scîn- 
teie, cu cilindreea de 1600 cmc, la care, 
experimental, s-a constatat că dacă va crește 
raportul de comprimare de la 8,2:1 la 9,21, 
va avea loc o ameliorare a consumului 
cu 5,6%. ; 

Pentru economie de combustibil se poate 
reduce puterea motorului și implicit dina- 
micitatea autoturismului prin sărăcirea 
amestecului, dar numai în anumite limite 
~- în care și valoarea randamentului termo- 
dinamic rămîne satisfăcătoare —, sub care 
apar neuniformităţi în funcționare (arderi 
incomplete, mari variaţii ciclice, rateuri ale 
aprinderii), uzuri și în final reducerea fia- 
bilității pieselor și ansamblului propriu-zis. 

Tendința de viitor privind dezvoltarea 
construcției de motoare este legată direct 
de ameliorarea randamentului termodinamic 
și a procesului arderii, factori complecși 
de care depind direct unii dintre cei mai 
importanți părametri ai motorului: raportul 
de comprimare, caracteristicile camerei de 
ardere, cifra octanică a combustibilului folo- 
sit. 

Altă soluție pentru a ameliora consumul 
de combustibili și performanţele motorului, 
o reprezintă noile sisteme de alimentare lao 
presiune mărită „turbo“ sau cu compresor 
volumetric (sistem ROOTS), folosit curent 
la diferite tipuri de automobile: Saab-Turbo, 
Fiat-131, Mercedes G., Lotus-Esprit, Audi- 
Quattro, Ferrarri-Mondial, Alfetta și altele. 
Aplicarea sistemului Roots la autoturismele 
Fiat a adus economii importante de combus- 
tibii, aproximate la 14%, în urma unor 
„determinări efectuate pe bancurile de încer- 
cări. Totodată, s-a constatat o creștere de 
putere de la 115 la 140 CP, la aceeași sarcină 
a motorului. 

Deosebit de interesantă este soluția cons- 
tructivă APS (Automatic Performance Sis- 
tem) adoptată de firma, Saab, care utilizează 
în plus și o comandă electronică a supraali- 
mentării, cunoscute fiind unele riscuri ale 
SN încă din faza de pionierat (figura 
1, 

Detectorui de detonație a permis mări- 
rea raportului de comprimare de la 7,2:1 
m 8,2:1, redficerea consumului cu 8%, 
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condiţiile de funcționare a motorului fiind 
satisfăcătoare cu combustibili cu cifră octa- 
nică variabilă, între 91—98, cuplul motor 
crescînd cu 20%, iar puterea cu 6%. 

Căutările cercetătorilor pentrua descoperi 
orice mijloc care să conducă la reducerea 
consumului în ceea ce privește alimentarea 
cu combustibil, au ajuns la întrebarea: 
motor cu sistem de alimentare clasică (car- 
burator) sau cu echipament de injecție. 
Există astăzi diferite tipuri de sisteme de 
injecție cele mai cunoscute fiind D, K şi 
L Jetronic-Bosch, care funcționează pe prin- 
cipiul măsurării debitului de aer, fapt care 
asigură un reglaj foarte precis al debitului 
optim de combustibil ce urmează a fi in- 
jectat. 

Încercările complexe comparative față 
de sistemul clasic de alimentare, cu carbura- 
tor, au arătat avantajul utilizării injecţiei 
de combustibil: suplețe în funcţionare a 
motorului, reducere cu 15—20% a poluării 
datorită funcționării uniforme a cilindrilor, 
reducere a consumului cu 11—17% și creş- 
tere a puterii cu 5% (vezi tabelui). 

Începînd cu anul 1967, sistemul de ali- 
mentare cu injecție s-a dezvoltat rapid 
echipîndu-se peste 5 milioane deautoturisme 
în SUA și peste 4 milioane în Europa, Costul 
relativ ridicat al echipamentului a condus 


- la cercetări pentru dezvoltarea unui nou 


sistem de injecție central, la ora actuală 
încă în curs de studiere în vederea aplicării 
la autoturismele de serie. Cu toate acestea, 
injecţia de combustibil este astăzi folosită 
la diferite autoturisme de serie, datorită 
avantajelor descrise mai sus: Audi-Quattro, 
Ferarri-Mondial și altele. Tot cu scopul dea 
reduce consumul de produse petroliere, 
se fac eforturi deosebite de a descoperi 
noi soluții constructive de motoare 
sau sùrse de energie: motorul! Stirling, 
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t. rezervor 8 pompa apă 

2 conductă alimentare a schimbător termic 

3. supapa ` ` %. conductă evacuare 

« electroventil destindere y cheia contact 

5. recipient Dez ege 

6 carburator sc? 

7. Vas expansiune 13. traductor pres. Gaze 
motorul Wankel, în variante perfecți- 


onate, , diferite soluții de energie deja 
experimentate. Exemplele de căutări și 
realizări mai mult sau mai puţin reușite 
pot fi nenumărate. Cea mai interesantă — 
în etapa actuală — rămîne folosirea energiei 
electrice, soluţie rămasă încă în suspensie 
din cauza costului ridicat al bateriilor de 
acumulatoare Cu. fiabilitate acceptabilă. Re- 
cent, firma Chrysler-SUA a anunţat finanța- 
rea unui program de cercetare fundamentală 
cu scopul de a pune la punct unele soluţii 
noi privind motorul electric și bateria de 
ăcumulatoare, pentru a comercializa în 
anul 1985 două tipuri de autoturisme de 
serie. Se cunoscși alte programe similare 
în Japonia; Franţa, Anglia și REG 
Folosirea altor produse de sinteză este 
din ce în ce la modă. lată un exemplu de 
adaptare a unui motor în patru timpi de 
2 cilindri opuși, răciți cu aer, realizat în 
Franța în 1980. Firma Citroen a adaptat 
un motor de 652 cmc (Acadiane) pentru a 


funcționa cu petrol lichefiat (G.P.L.), de: 


fapt un amestec de butan și propan, prezen- 
-tat în figura 3, Rezervorul (1) este umplut 
prin conducta (2) cu 85% din capacitatea sa, 
cu G.P.L. lichid, supapa (3) prevăzută cu o 
'jojă și cu un limitator de debit. În clipă în 
care conducătorul pune contactul, supapa 
(4) acționează electric, lasă să treacă gazul 
lichid către recipientul (5) unde se destinde 
şi vaporizează după care ajunge în carbura- 
torul (6). Pentru ameliorarea omogenizării 
gazului, recipientul (5) este preîncălzit 


“pentru 


printreun circuit de apă compus din vasul de 
expansiune (7), o pompă de apă (8) şi un 
schimbător termic (9). Alte elemente com 
ponente: conducte evacuare (10), contactul 
pentru: pornire (11), buton de comandă ai 
clapetei de aer (șoc), dispozitiv control pre- 
siune gaze (13). Acest autoturism se înscrie 
în categoria de automobile care au deja 
adaptate dispozitive de alimentare cu gaz; 
în Franţa existind deja peste 30 stații de 
alimentare cu produs GPL. 

Firma Renaulta pus la punct oalimentare 
paralelă, cu benzină și alcool metilic prin 
adaptarea cu ușurință a sistemului de ali- 
mentäre al motoruiui de cca. 1300 cme de 
pe autoturismele R12. S-au pus în evidenţă 
avantajele: reducerea consumului de combus: 
tibi! (CO 98), reducerea nivelului de noxe 
din gazele de evacuare cu 5%, reducered 
efectului de detonație datorită răcirii pise 
toanelor şi a pereţilor camereior de ardere, 
ameliorarea proceselor de ardere 

În parale! cu aceste sisteme de alimentare 
ale consumului de combustibil s-a trecut la 
folosirea unor dispozitive (economizoare) 
care contribuie substanţial la reducerea con- 
sumului: DES, Bout-Co, !'Intelec, !'Airlex, 
le Vix etc. Dintre toate acestea, prea puţine 
au intrat în producţia de serie datorită 
rezultatelor contradictorii, Cu toate acestea, 
unele dintre ele au început a fi folosite. 
Astfel, dispozitivul !'Airlex a fost omologat 
„fegularizarea”  carburaţiei auto- 
turismelor R12, RS și Peugeot 104, reducîn- 
du-se consumul în medie cu 7,5%, în con- 
dițiile dificile ale traficului urban. Alt 
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dispozitiv „ DES", amplasat: între carburator 
și colectorul de admisie, este format dintr-o 
elice cu aripioare care ameliorează omogeni- 
zarea amestecului de aer cu benzina. Avan- 
tajele sistemului: ameliorarea arderii şi a su- 
pleței motorului, creșterea duratei de viață 
a motorului și a eșapamentului, reducerea 
poluării cu 50%, creșterea randamentului mo- 
torului etc. 


Ing. Traian CANŢĂ 


Motociclete cu 
turbocompresor 


După cîțiva ani de mare avint pe linia reali- 
zării unor maşini tot mai puternice, construc- 
torii de motociclete au devenit ceva mai pon- 
deraţi, siliţi la aceasta de criza de carburanți și 
de limitarea vitezelor de circulaţie. Principalii 
producători de vehicule cu două roți,,construc- 
torii japonezi, promovează, ca și în trecut, 
o serie de tehnici noi. Yamaha, de exemplu 
s-a lansat în construirea unor motoare în „V“. 
Kawasaki face pași importanţi în materie de 
injecție de benzină. La rîndul ei, firma Honda 
realizează un model de serie propulsat de un 
motor cu injecție de benzină şi cu turbocom= 
presor. 

Honda CX 500 turbo este, după cum o 
recomandă fabricantul, o motocicletă tu per- 
formanţele unui model de 900 cmc, dar cu 
greutatea şi consumul unuia de cilindree medie. 
Avantajele noii motociclete realizate de Honda 
sint aceleaşi ca şi în cazul automobilelor cu 
turbocompresor: putere mai mare fără a 
spori cilindreea, consum economic. Honda 
CX 500 turbo dispune de 76 C.P. la 8000 t/m. 
Ea are Gdrul realizat din aliaj uşor și astfel 
conceput încit să înglobeze cit mai bine turbo- 
compresorul. Un carenaj special şi un „man- 
sonal" din material termoizolant îl protejează 
pe pilot de căldura pe care o degajă turbo- 
compresorul. 2 

În cîteva țări va intra în vigoare, începind 
din primăvara lui 1981, ridicarea pină la 80 cme 
a limitei pînă la care un vehicul cu două roți 
poate fi condus fără permis. În vederea acestui 
eveniment, constructorii au și lansat citeva 
modele care se înscriu sub limita anunțată: 
este cazul lui Yamaha.(cu două modele) și 
Kawasaki (tot cu două). Aceste motociclete 
de mică cilindree dispun de 8—9 C.P. și pot 
stinge pină la 100 km/h. 
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C OAD 
TAIATA: 


La sfirșitul anilor 1930 nu se cu- 
noșteau prea multe in domeniul 
aerodinamicii automobilelor. Cel 
care a pus bazele acesteia, for- 
mulînd legile ei fundamentale, a 
fost profesorul germam Kamm. 
in 1936, după indicaţiile: lui teh- 
nice s-a construit un autovehicul 
avind o caroserie deosebită, denu- 
mită „Kamm“. Avea „coada 
tăiată" și prezenta avantajul unui 
CX (coeficient de dinamicitate) 
mai bun ca celelalte autovehicule, 
avantaj probat experimental pe 
stradă, În lipsa, pe acea vreme, 
a tunelului aerodinamic. Datorită 
acestui coeficient de formă, auto- 
turismul roaliza o viteză mai mare, 
cu un consum mai mic de carbu- 
rant. 


lată citeva modele din categoria 
„coadă tăiată”, 


1. Everling Wagen, desenat 
după concepțiile prof. Kamm. 
Coeficientul de formă (CX) era 
foarte bun pentru acea vreme 
(circa 0,3). Automobilele avind 
această formā au fost denumite 
„K“. 


2, Berlina aerodinamică - dese- 
nată de Pininfarina, prezentată 
la Salonul de automobile de la 
Torino 1967. 


3. Citroën „GS”, prezentat 
la Salonul auto de la Paris 1970. 
Chiar și în producţia de serie se 
afirmă vehiculul aerodinamic. 


4. Alfa Sud, desenată de Giu- 
giaro, berlină de dimensiuni reduse 
urmind formula „coadă tăiată”, 


5.6. În domeniul autoturismu- 
lui de competiție, varianta „K“ 
a avut succese mari, pentru că 
obstacolele din punctul de vedere 
al stilului sau al comerţului nu 
au condiţionat linia. Două exem- 
ple caracteristice: camioneta 
Ferrari, 1962, și Alfa Romeo 
Giulia TZ, model 1963. 


Societatea americană „Corning 
Glass” a realizat o semicapotă de 
automobil, formată dintr-un pa- 
nou culisant, fabricat din sticlă 
fotocromă, care opacizează la 
soare şi devine transparentă la 
intuneric. Acest sortiment de 
sticlă folosit pină nu de mult doar 
pentru producerea ochelarilor 
da soare este fabricat și sub for- 
mă de foi de dimensiuni „mari. 
Pentru realizarea, semicapotelor 
de autoturisme, societatea amin- 
tită foloseşte niște foi „tip sand- 
wich”, formate dintr-un strat de 
sticlă fotocromă „Sunsensor' de 
1.5 mm grosime, un strat de sticlă 
obișnuită de 0,25 mm și un strat 
intermediar din material plastic, 
gros de 0,75 mm. 


8 — Almanah autoturism 1981 


Calei 


@ UZINELE FERRARI, cu 1690 
lucrători, au produs în 1979 aproa- 
pe 2400 autoturisme de lux=sport, 
respectiv circa 12 mașini pezilucră- 
toare. Dintre acestea, 35%, 
fost exportate în S.U.A.; 15% 
în Anglia, 8%,— Franţa, 7% R.F.G.. 
6%, — Elveţia și 1494 în alte ţări. 
Uzinele (situate la Modena și 
Maranello) ocupă o suprafață 
de 160.000 m.p. din care șapte 
hectare de construcţii. 

Departamentul „ Curse” unde 
se realizează și se întrețin mași- 
nile de Formula 1, se compune din 
120 persoane. De reţinut că 
firma Ferrari a ciştigat de 23 de 
ori campionatul mondial da for- 
mula 1, precum și alte circa... 
5.000 (cinci mii) de competiţii im- 
portante. 


9 RUGINA ȘI PNEURILE!? De- 
și la prima vedere ar părea absurd, 
totuşi Într-adevăr, rugina poate 
cauza distrugerea pneurilor în 
special în cazul celor fără cameră. 
De ce? Pentru că la acestea 
janta trebuie să contribuie per- 
fect la etanșeitate. Însă, în jurul 
taloanelor, unde apa se menţine 
permanent prin capilaritate, mar- 
ginile jantelor încep să ruginească. 
Or, se știe că rugina esta un ma- 
terial de natură poroasă. Astfel, 
prin acest strat de rugină începe 
să iasă afară aerul din pneu, care 
incepe „să se lase”. lar dacă nui 
se controlează presiunea destul de 
des, pneul, rulind relativ dezum- 
flat, se distruge. Chiar şi pneurile 
cu cameră pot suferi din cauza 
ruginii, în special la maşinile 
foarte vechi. La acestea marginile 
jantei mincate de rugină pot 
crăpa (se desprind de restul roții) 
pe unele lungimi. Aceste fisuri 
pot cauza perforarea camerei 
urmată de „mersul pe jantă“ 
(care va distruge definiţiv și 
roata „vinovată”). 


9 Celebrele ateliere Drake- 
Offenhauser de lingă Los Angeles 
(200 de lucrători), producătoa- 
rele renumitului motor de curse 
Offy” (4 cilindri în linie, 4200 
cmc), care din 1947 pină azi a 
cîştigat de 17 ori marele derby 
automobilistic de 500 mile (304 
km) de la Indianapolis şi-au în- 
cetat activitatea în luna martie 
1980. Cauza principală: succesele 
motorului V8 Ford Cosworth, 
cu care Offy-ui de 4 cilindri nu a 
mai putut lupta cu succes. Înainte 
de lichidare, încercările de a reali- 
za un V8-Ofiy nu au dat rezultate 
încurajatoare, 


9 Atelierele Cosworth (fon- 
date de Mike Costin și Keith 
Duckworth, în Anglia) au fost 
cumpărate, în primăvara 1980, 
de un consorţiu cu 20.009.000 
dolari. Ele işi vor continua acti- 
vitatea producind mai departe 
celebrul lor motor V8 Ford-Cos 
worth. 


doscop 


9 Cel! de-al 67-lea Salon 
automobilistic de la Paris, 
deschis în pavilioanele de 
la Porte de Versailles, în 
perioada 2-12 octombrie 
1980, s-a bucurat de pre- 
zența a 1100 firme specia- 
lizate din toate ţările lumii 
producătoare de autotu- 
risme, autovehicule indus- 
triale şi motociclete. Din- 
tre noutățile. absolute au 
reţinut atenţia următoa- 
rele: 

9 RENAULT 18 TUR- 
BO — 4 cilindri în 
linie, 1565 cmc, 110 CP 
la 5000 t/min, alimentare 
prin carburator cu turbo- 
compresor. Cind turbo- 
compresorul debitează din 
plin, un calculator elec- 
tronic comandă modifica- 
rea avansului pentru a 
înlătura detonaţia. 

e TALBOT MURENA. 
Succesoarea lui. Matra 
Bagheera. Caroserie din 
fibră de sticlă (garanție 
şase ani), echipată fie cu 
un motor de 1592 cmc 
(92 CP), fie cu altul de 
2156 cmc (118 CP). 


e TALBOT TAGORA, 
preconizat să se realizeze 
în mai multe versiuni, 
acţionate fie de motorul 
de 2156 cmc cu benzină 
(același de la Murena), 
fie de un turbo diesel de 
2304 cmc sau de motorul 
PRV de șase cilindri al lui 
Renault 30. 

e FORD ESCORT. 
Nume vechi, dar mașina 
complet nouă, ce se cons- 
truieşte în 29 de versiuni, 
cu motoare de 1100, 1300 
şi 1600 cmc. Una din 
versiuni este desenată de 
Ghia. 

e MINI METRO, model 
realizat de BLMC pentru 
a înlocui vestitul Mini 
Morris. Metro este ceva 
mai mare decit înaintașul 
său şi va fi echipat, la 
alegere, cu motoare de 
1000 şi 1300 cmc. 
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DIN o. 
CIUDĂȚENIILE 


CIRCULAȚIEI 
RUTIERE 


Dacă pină acum cițiva ani,  pledind 
pentru siguranța traficului rutier, ne limi- 
tam recomandările la respectarea regulilor 
de circulaţie. în zilele noastre, militind 
in spiritul conduitei preventive, nu ne pu- 


tem opri doar la atît, Acum am ajuns la 


stadiul în care solicităm prevenirea acciden- 
tului rutier, cu orice preţ. Altfel spus: „De- 
geaba ai circulat regulamentar, dacă n-ai 
reuşit să eviți accidentul!", deoarece în 
circulație nu este totul să ai dreptate; esen- 
tial este să anticipezi pericolul și să acte: 
nezi de aşa manieră încît să ieşi cu bine din 
împrejurările critice. 

După cum se ştie, majoritatea conducă- 
torilor auto circulă corect, disciplinat. 
Expresia concludentă a acestei comportări 
o constituie cursul descendent al dinamicii 
accidentelor. Dacă toţi aceşti conducători 
auto ar fi nu numai disciplinaţi, ci și preven- 
tivi, accidentele ar fi mai rare și cu consecințe 
mai puțin grave. Să recunoaştem, însă, că mai 
sînt și conducători auto indisciplinaţi, care 
nu se sfiesc să comită acte ce primejduiesc 
viața celorlalți participanți la trafic, inclu- 
siva lor. Aceştia ajung uneori la comporta- 
mente de-a dreptul stupide, ale căror ur- 
mări nefaste nu se lasă așteptate. Am văzut, 
însă, şi accidente rutiere stranii, de care, 
adeseori, te miri cum de s-au putut întim- 
pla, unde au fost ochii st capul omului de la 
volan! 


DOI COPI! AU MURIT PE LOC 


Tractoristul Mihai Mitran, din comuna 
Plosca — Teleorman, în timp ce se îndrepta 
cu tractorul 41—TR—720 spre rîul Vedea, 
pentru a transporta pietriș cu remorca, a 
fost oprit de un consătean și rugat să-l 
ajute la întinderea unei sîrme de fier beton. 
Tractoristul acceptă fără șovăială să facă 
acest serviciu și, profitind de energia trac- 
torului, recurge la un procedeu pe cit de 
năstrușnic, pe atit de periculos: leagă sirma 
va un capăt de un copac și la celălalt capăt 
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Conducerea preventivă „se află“ în port-bagaj 


de tractor și începe să o întindă... nici mal 
mult, nici mai puțin decît de-a curmezișul 
şoselei. Să reținem că isprava s-a petrecut 
în timpul zilei, pe o arteră naţională (D.N.6), 
unde oricînd te poţi aștepta la apariţia auto- 
vehiculelor. Ceea ce, de fapt, s-a și întîm- 
plat. Conducătorul unui autoturism, ne- 
sesizind din timp sîrma întinsă peste șosea, 
s-a lovit de ea. Impactul a provocat desprin- 
derea sîrmei de tractor, iar capătul acesteia, 
acționind ca un resort, instantaneu eliberat, 
a șficuit doi copii aflați în apropiere, răpin- 
du-le pe loc, viața! E 


„LEGAT LA OCHI” 


Vasile Ciobanu s-a încumetat să porneas- 
că la drum (de la Medgidia la Constanţa) 
cu parbrizul mașinii spart pe toată suprafața 
(„înflorit“, cum se spune) și, pe deasupra, 
pe o vreme ploioasă. Colac peste pupăză, 
nu putea utiliza nici ştergătoarele din cauza 
stării parbrizului! In aceste condiţii, acciden- 
tul plutea în aer. Și iată-l. Neobservînd la 
timp un pieton ce se angajase în traversare 
în apropierea unei treceri marcate pe șosea- 
ua Filimon Sirbu, din Constanţa, impruden- 
tul nostru conducător auto La accidentat 
grav. 


O DIMINEAȚĂ TRAGICĂ 


Într-o frumoasă dimineaţă de mai, Oraţiu 
Haidu, din comuna Cătunele, judeţul Gorj, 
a venit acasă de la lucru. Se simtea obosit. 
Abia ieșise din schimbul trei. Era bine dis- 
pus, ca omul care se știe cu toată datoria 
împlinită. A tras o dușcă de rachiu, a mîncat 
ceva şi, deodată, i-a venit pofta 
să-și viziteze cumnatul. Simțea nevoia să 
pună la punct amănuntele unei excursii ce 
urmau să o facă în comun după-amiază. 

Nimic nou pină acum, dacă cumnatul 
nu ar fi locuit tocmai în celălalt capăt al 
satului şi, mai ales, dacă lui Orațiu nu i s-ar 
fi făcut dor să meargă cu autoturismul său, 
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Cs dacă am băut?” — se încuraja automo- 
bilistul nostru, care, în paranteză fie spus, 
nu împlinise nici două luni de cind obținuse 
permisul de conducere — „doar n-o fi foc 
dacă am băut citeva păhărele. Nu m-aș 
sui la volan dacă aș fi beat — se încuraja el, 
dar aşa..." 

A scos mașina din curte și a pornit vite- 
jește la drum. La prima curbă uşoară spre 
stînga, O.H. nu reușeşte să stăpînească vola- 
nul și se pierde, luind-o de-a dreptul. Intră 
pe acostament, distruge un podeț din fața 
unei porți, accidentează mortal un copil și, 
în cele din urmă, maşina se opreşte datorită 
denivelărilor solului. Traseu jalnic al unui 
om pe al cărui permis de conducere nici nu 
se uscase bine cerneala! 


PE ȘOSEA NU EŞTI SINGUR! 


Soarele abia răsărise. Pe şoseaua Man- 
galia circulau două autovehicule: camionul 


21-CT-166, pe banda intii, turismul 2-CT 
1200, pe banda a doua. Șoferul camionului 
nu vede autoturismul, iar automobilistul 
nu ţine seama că se află într-o vecinătate ce 
poate deveni primejdioasă. La un moment 
dat, vrind să intre pe o stradă laterală, pri- 
mul șofer virează la stinga direct de pe banda 
întii și fără să se asigure în prealabil, Al 
doilea șofer, luat prin surprindere (nu anti- 
cipase o asemenea eventualitate) nu schi- 
țează nici un gest pentru a evita impactul 
(un viraj la stinga, parale! cu virajul autoca- 
mionului) izbindu-se în laterala stinga-faţă 
a autovehiculului care îi „tăiase“ calea. O 
pasageră a plătit cu viața și alte două, cu 
vătămări grave, un accident provocat de doi 
şoferi care s-au sfidat reciproc, uitind că 
şoseaua, cit ar fi de limitată, este spațiul 
unde fiecărui participant la trafic trebuie să 
i se asigure condițiile de deplasare în sigu- 
ranţă! 

Colonel Gheorghe ENE 


e 


ROVER 3500 SE. Berlină 5 uși, 5 locuri, greutate totală 
admisă 1920/2025 kg. Motor V8, alezaj x cursă 88,9 x 71,12 
mm, 3532 cmc, raport de compresie 9,35 :1, 157 CP (DIN) 


la 5250 rot/min, putere specifică 44,5 CP/I, cuplu maxim 
27,4 kgfm la 2500 rot/min, 2 carburatoare semiinversate. 
Cutie de viteze cu 5 trepte; frine asistate, cu discuri în față, 
cu tamburi la spate. Dimensiuni: ampatament 281,5 cm, 
ecartament 150/150 cm, garda la sol 15,5 cm, lungime 470 cm, 
lățime 177 cm, înălțime 138 cm. Viteză maximă 203 km/h, 
accelerație de la 0—100 km în 9,2 secunde; consum: de la 


8—17 1/100 km. 
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Noul medel de automobil GAZ- 
3102 „Volga“ a trecut proba de recep- 
ţie în orașul Gorki. Producția de serie 
va începe în curind la una dintre uni- 
tăţile întreprinderii GAZ. Acesta 
prezintă o serie de îmbunătăţiri față 
de cel anterior: este mai sigur în 
exploatare, mai confortabil şi mai 
rezistent. S-a modificat forma 
barei de protecție, a farurilor, a 
lămpilor de semnalizare, proporţiile 
caroseriei fiind mai armonioase. 
Noul turism „Volga“ reprezintă 
doar una dintre ultimele noutăți în 
materie. În cincinalul care se încheie 
(1976—1980) s-au asimilat citeva zeci 
de modele și variante de turisme și 
camioane. În următorul cincinal, 
toate uzinele de automobile din 
U.R.S.S. îşi vor înnoi producţia. Se 
urmăreşte în special sporirea gradului 
de confort al mașinilor, a economici- 
tăçii lor. Construcţia de automobile 
este, la ora actuală, una dintre ra- 
murile cele mai dinamice ale econo- 
miei sovietice. Bilanţul anului 1980 
esta de pesto 2,2 milioane de mașini. 


LANCIA 
TURBO 


Cunoscutul model Stratos al firmei 
Lancia a fost înlocuit, în acest an, de auto- 
turismul Lancia Monte Carlo-Turbo, ale 
cărui performanţe confirmă odată mai mult 
avantajele supraalimentării motoarelor, mai 
ales în ceea ce privește creșterea randamen- 
tului termodinamic. Surpaalimentarea, însă, 
a fost utilizată ca procedeu de creștere a 
puterii și pentru alt motiv: s-a putut folosi 
ca bază a noului model motorul de serie al 
Lanciei Beta, un „patru cilindri” transver- 
sal cu doi arbori cu came pe chiulasă. 

Cilindreea motorului Lancia supraali- 
mentat este de 1426 cmc (82 mm x 67,5 
mm). Şi mărimea alezajului indică o tendin- 
tá economică, întrucît cei 82 mm ai ci- 
indrilor noului model reprezintă o dimen- 
siune apropiată de cota similară a motoare- 
lor Lancia 1600 și 2 000, fapt ce permite uti- 
lizarea chiulaselor cu 4 supape pe cilindru 
ale cunoscutelor motoare pentru raliuri. 
Prin diminuarea suprafeţelor pistoanelor, 
de la 55,5 la 52,8 cmc, a fost diminuată soli- 
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pistoaneior. Astfel, constructorul a acţio- 
nat pe de o parte, pe calea creșterii pre- 
siunii gazelor din cilindri — factor de crește- 
re a puterii, dar și a uzurii == dar a căutat 
diminuarea efectelor acestui factor, prin 
reducerea forțelor de inerție, adică prin 
reducerea greutății pistoanelor, element cu 
atît mai important în cazul unui motor la 
care puterea maximă se obține la 9000 rot/ 
min. 

Motorul Lancia Turbo are chiulasa din 
aliaj ușor (c), cu patru supape pe cilindru. 
Supapele de admisie (A) au 30,9 mm dià- 
metru, iar supapele de evacuare (B) au 
27.3. mm. Un motor de serie de circa '1500 
cmc, are diametrul supapei de admisie de 
circa GER mm; se constată, prin compara- 
ție, cît de „largă“ este calea de acces a ga- 
zelor în cilindri la motoru! Lancia Turbo 
(2 x 30,9 mm), fapt ce contribuie la obți- 
nerea unui randament de umplere foarte 
bun, condiție a creșterii puterii și a momen- 
tului cuplului maxim. Supapele de admisie 
tormează un unghi de 24° cu axa cilin- 
drului, iar cele de eșapament, un unghi de 
229. Diferenţa dintre unghiurile formate de 
supape cu axa cilindrilor este impusă, prin- 
tre alte criterii constructive, de necesita- 
tea obținerii unei raze mai mari a curburii 
galeriilor de admisie, fapt cu implicaţii po- 
zitive asupra dinamicii gazelor şi implicit 
asupra randamentului de umplere, 

Fiecare piston (D) cîntăreşte 425 g., bie- 
ele (E) de 136 mm, obținute din oțel for- 
jat, cîntăresc fiecare cîte 690 g. Ambiela- 
«al (F) are exact aceleași dimensiuni cu ale 
ambielajului de serie, ceea ce dovedește 


odată mai mult tendinţa de utilizare chiar la 
autoturisme scumpe, cu performanțe supe- 
rioare, a unor repere obținute pe liniile 
tehnologice de serie. Economia, deci, devine 
dominanta criteriilor constructive. Dealt- 
fel și bloc-carterul motoarelor provine din 
producţia de serie. 

Sistemul de ungere dispune de carter 
sec (H), în acesta aflîndu-se profilul (G) 
pentru recuperarea lubrifiantului. Sistemul 
de alimentare dispune de injecție de car- 
burant, componentele principale fiind ca- 
mera de aer (|), injectoarele (J) și clape- 
tele de dozare a amestecului (K). 

Motorul cîntărește 125 kg, greutate ce 
relevă performanţele ce se pot obține în 
iomeniul reducerii greutății pe cal putere. 
Sigur, în cazul motorului Lancia Turbo, 
zreutatea redusă a motorului, raportată la 
puterea lui, are drept scop obținerea de 
acceleraţii impresionante și a unei viteze 
maxime ridicate. Dar prin aplicarea solu- 
țiilor de la competiţii la producţia de serie, 
așa cum și elementele construite de serie 
sînt folosite la autoturismele de competiții, 
se relevă posibilităţile de reducere a greutăţii 
grupurilor motor propulsoare, factor impor- 
tant în influențarea nivelului de consum al 
carburantului. 

Puterea maximă a motorului Lancia Turbo 
este de 420 CP (DIN) la 9000 rot/min. Cu- 
plul maxim, 37 kgfm, la 6800 rot/min. Vite- 
za maximă, 284 km/h. De precizat, în spiri- 
tul ideii expuse, că și cutia de viteze derivă 
din cea de serie. 
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ODIHNĂ ȘI VACANTE 
PRIN OFICIILE JUDEŢENE 
DE TURISM 


@ Posibilităţile de cazare, masă și agrement oferite de rețeaua de 
hoteluri, vile și restaurante existente în staţiunile din sistemul Mi- 
nisterului Turismului asigură o odihnă sau vacanţă nevenită 
atit de necesare pentru refacerea potențialului dv. fizic și intelec- 
tual, 

@ Spre a evita aglomeraţia specifică sezonului astivat, organi- 
zatorii de turism vă recomandă, pentru perioadele mai libere ale 
anului (toamnă, iarnă, primăvară), staţiuni cu renume: Poiana 
Brașov, Sinaia, Predeal, Bușteni, Herculane, Slănic Moldova, Seme- 
nic, Crivaia, Cheia, Izvoarele, Borșa, Durău, Tușnad, Borsec sau 
Stina_ de Vale. 

@ În sezonul alb, multe dintre aceste stațiuni dispun de amena- 
jări speciale, precum și de echipament pentru practicarea sportu- 
rilor de iarnă. 

@ Este important de reținut că, în perioadele de toamnă și 
primăvară, în funcția de stațiunea pentru care optaţi, beneficiaţi 
de substanțiale reduceri de prețuri. 

9 Aganţiila şi filialele Oficiilor judeţene de turism, precum şi cale 
ale Întreprinderii de turism, hoteluri și restaurante București 
oferă bilete de odihnă, precum și toate informaţiiie necesare. 


Mărcile de autoturis- 


me care au realizat cele 
mai mari producţii în 
anul 1979 (inclusiv cele 
construite prin licență în 
diverse țări) se clasează 
astfel: Ford (3.302.000); 
Chevrolet (2.717.000); 
Fiat (2.711.000); To- 
yota (2.154.000); Volks- 
wagen (2.026.000); Re- 
nault (1.743.000); Olds- 
mobile (1.065.000); Pon- 
tiac (976.000); Opel 
(968.500); ` Datsun 
(809.000); 

Considerînd însă di- 
fuziunea, nu pe mărci, 
ci pe modele, clasa- 
samentul este total di- 
ferit şi anume: 1. mo- 
delul Corola-Toyota 
673.816 exemplare; 2. 
Goli-VW 616.081; 
3. Cutlass- Oldsmobile 
509.726; 4. Sunny-Dat- 
sun 473.682; 5. Citation- 
Chevrolet 447.343; 6. 
R-5 (Renault) 371.187; 
7. R-18(Renault)366.811. 

Producția  giobală a 
marilor grupe industriale 
pe anul 1979 este urmă- 
toarea: 1. General Motors 
7.151.674 autoturis- 
me; 2. Ford Motor Cor- 
poration 4.023.312; 
3. Volkswagen-Audi 
2.447.340; 4. Toyota 
(Japonia) 2.154.560; 
5. Peugeot-Citroen 
2.090.947; 6. Nissan ( Ja- 
ponia) 1.876.009; 7. 
Fiat Italia 1.806.021; 
8. Renault Franța 
1.668.332; 9. Chrysler 
S.U.A. 1.137.597. 

lată însă şi cele mai 
modeste producții (sub 
1 000 buc.) din anul tre- 
cut: Clenet (S.U.A.) 95 
autoturisme; celelalte 
mici firme din S.U.A.: 
150  „rarități“; Bitter 
(R.F.G.) 64 autoturisme 
speciale; diverse ateliere 
din Franţa: 150 buc.; 
Stutz-ltaliana 50 buc.; 
De Tomaso (Italia) 109; 
Dino ferrari) 291; Lam- 
borghini 68; Maserati 
339; Monteverdi (Elve- 
fa) 350; diverse ateliere 
taliene 150;-Lawil-Italia 
630 microturisme ;*Bent- 
ley-Anglia 170 buc.; 
Panther-Anglia 475 buc; 
Morgan-Anglia 411 buc.; 


TVR-Anglia 310 buc.; 


Aston Martin 281 buc.; . 


Spartan-Anglia 240 mi- 
croturisme;  Bristol-An- 
glia 150; Super Seven 
136; Ginetta-Anglia 24; 
diverse mici firme en- 
gieze 100 buc., Sbarro- 
Elveţia 19; Carviile-Elve- 
ţia 8; Standard-india 117; 
Carmel-israel 525; 
Lafer-Brazilia 604; 
Bianco-Brazilia 160; 
Santa Matilde-Brazilia 


'93; diverse mici firme 


braziliene 334; Chevro- 
let-Argentina 979; Ay- 
messa  Condor-Ecuator 
500; Marina Sud Africa 
623;  Apache-Sud Afri- 
ca 121;  Chrysler-Sud- 
Africa 470; Tatra Ce- 
hoslovacia 585. 

În general, datele ce 
apar în presa mondială 
s-ar putea împărți în 


două categorii: a) cele . 


privind numai autoturis- 
mele; b) cele înglobînd 
toate autovehiculele, adi- 
că şi camioanele, au- 
tobuzele, maşinile tot- 
teren, cisternele, stropi- 
toarele, autovehiculele 
speciale pentru pompieri 
etc. Din această categorie 
globală (b) fac parte și 
cele ce urmează: 

: Pareurile auto globa- 
le (grupa b), cele mai 
importante parcuri de la 


finele anului 1979, erau 


(în cifre rotunde) urmă- 
toarele: S.U.A. 


150.000.000; Japonia 
33.000.000; R.F.G. 
26.000.000; Franța 
22.000.000; Italia 
21.000.000; Anglia 


20.000.000. De observat 
că în ultimii ani, parcul 
Italiei l-a depășit pe cel 
englez. 

Densităţile, respectiv 


numărul de autovehi- 
cule (b) raportate ia 100 
locuitori: S.U.A. 68; 


- R.F.G. 42; Franța 4l; 


Suedia 40; Italia 36; 
Anglia 35; Japonia 29. 

Producții de autotu- 
risme în 1979. S.U.A. 


8.511.000; Japonia 
6.100.000; R.F.G. 
4.055.000; Franța 
3.162.000; Italia 

U.R.S.S. 


1.564.000; 


1.420.000; Anglia 
1.042.000; Brazilia 
900.000; Spania 


883.000 ete. 

Producţia totală mon- 
dială de autoturisme pe 
1979 a fost de 
31.550.000 buc. 

Consumuri de benzină 
în 1979. R.F.G. 23 milioa- 
ne tone; Anglia 18,3 t.; 
Franța 18,16 t; ‘Italia 
11,23 t.; Olanda 3,81 t.; 
Belgia 3,1 t. etc. Lipsesc 
datele privind S.U.A. și 
Japonia. 

Consumuri de moto- 
rină. Franța 8,16 mili- 
oane de tone; R.F.G. 
8,03 t; Italia 7,89 t; 
Anglia 5,87 t; Olanda 
81 ts Belgia 1.4 
etc. Lipsesc datele privind 
S.U.A. şi Japonia. 

Consumuri totale 
(benzină -- motorină): 
R.F.G. 31,04 milioane 
de tone; Franța 26,32; 
Anglia 24,17; Italia 
19,12; Olanda 5,62; Bel- 
gia 4,5. Nu sînt ` încă 
date despre S.U.A. și 
Japonia. 

Consum la 100 locui- 
tori: S.U.A. 148 tone, 
respectiv 1480 litri de 
fiecare locuitor în 1978; 
Suedia 62,2 tone (622 
litri/locuitor) ; R.F.G. 
50,5 tone; Franța 48,6 
tone; Anglia 45,6 tone; 
Belgia 43,3 tone; Olanda 
40,8 tone; Japonia 35,6 
tone; italia'34 tone, res- 
pectiv 340 litri/locuitor 
şi circa 1 litru pe zi. 

Rilometrajul parcurs 
în medie de fiecare au- 
tovehicul: Finlanda 
19.200 km; Grecia 
16.000; S.U.A. 15.700; 
Ungaria 15.609; Dane- 
marca 15.400. R.F.G. 
14.500; Anglia 14.000; 
Olanda 14.000; Franța 
13.800; Elveția 13.500; 
Suedia 13.200; Norvegia 
13.000; Belgia 12.000; 
italia 11.900; Japonia 
11.500; Spania 6.600 km. 
Precum se vede, fin- 
iandezii şi grecii sînt 
cei mai activi automo- 
vilişti! 

Consumul mediu per 
vehicul  (litri/100 km): 
Italia 11,2; Franţa 12,4; 
R.F.G. 13,2; Japonia 14; 
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Anglia 14,2; Suedia 17,1; 
S.U. A. 18, 2, Aceste con- 
sumuri sînt relativ mari 
din cauză că în calcul 
intră toate autocamioa- 
nele, autobuzele ete., care 
consumă de 3-6 ori 
mai mult decit autotu- 
rismele. 


Cheltuielile pentru 
drumuri echivalate în 
franci elveţieni și ra- 
portate la numărul auto- 


vehiculelor în circulaţie 
(în 1978) au fost urmă- 
toarele: Norvegia 2 340 
îr. per vehicul; Austria 


1650; 


1735; Belgia 

Finlanda 1457; Elveţia * 

1429: _.RE.G,. 1 194: 
„Japonia 1172; Suedia 


862; S.U.A. 619; Franţa 
548; Danemarca 534; 
Olanda 396; Anglia 316. 


Petre CRISTEA 


ara 22 
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PE TEME DE CIRCULAȚIE 


ORIZONTAL: 
ducătorul auto... — 
şi nelipsitele lui călăuze 


1) Con- 


pe drumuri de noapte. 
2) Atenţie, şofer! Nu-l 
pierde din Vedere, te 
pîndește la orice pas! - 

Cirma, pe care să fii 
stăpiu. 3) Prinse din 
urmă! —  Întreceri, ñu 
lipsite de riscuri, pe dru- 
murile publice. 4) Au: 
xiliare prețioase pentru 
şoferi (sing). 5)... și 
altele, la fel de impor- 
tante, existente pe dru- 
murile publice (sing.) 

Trebuie să fie în per- 
manentă controlată de 
şoferi pentru a evita at- 
cidentele. 6) I s-a dat 
un pic de drojdie şi a 
depăşit măsura! ` Par- 
brizul în sine. ? fnräit 


16? 
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(reg) — Un accident 
rutier rezolvat la ofițerul 
— Stării civile! 8) Con- 
venție colectivă — Per- 
mis de conducere.. — 
. în strînsă corelație cu 
viteza și kilometrii par- 
curşi (plk). 9) A lua 
drumul cel mai scurt 
indicativ la autovehi- 
culele din Trinidad 
Am păţit-o! 10) Se con- 
sideră staționare, dacă 
depăşeşte 5 minute 
Cauzează cele mai multe 


accidente de circulaţie. < 


11) Defecte de functiona- 
re a motoarelor de auto- 
vehicule, care pot pro- 
voca incendii la staţiile de 
alimentare De . obi- 
cei se traversează cu 
viteză mică, pentru a 
se evita accidentele. 12) 


Kilometrajul de parcurs. 
13) Protejează capul au- 
tomobiliştilor sportivi — 
Ansamblurile tehnice ale 
autovehiculului, cum sînt 
cele de transmisie, die 
recție, îrînare, rulare, lu- 
mină şi semnalizare. 

VERTICAL: 1) Con- 
ducătorii auto trebuie să-l 
acorde imediat persoane- 
lor KC (două cu- 
Mae at ) Indicaţii pentru 
şoferi date prin sema- 
toare, lămpi electrice cu 
lumină galbenă intermi- 
tentă, sau de către agen- 
tul de Bal oe i; etc. 
(sing. Îngreuiază iar- 
na circulația autovebi- 
culelor. 3) În zori! — 
Călcat de mașină! — 
Fluviu în Siberia. 4) 
Ştiinţă care a dus la 
crearea autovehiculelor 
— Îmi pare rău... de 
cai (pop.). 5) Face parte 
din PECO! — Către (pop. 
— Pe foaia de parcurs. 
6) Dresaj de cai putere! 
—  Importantă cale de 
circulație. 7) Şipcă groa- 
să — Depăşeşte în viteză 
orice autovehicul — Un 
pieton oarecare. 8) Le 
dau agenţii de circulaţie 
şoferilor neatenţi — Tine 
ia stinga! 9) A produce 
stricăciuni autovehiculu- 
lui —  Infanterist (înv.) 
10) Sens din circulație 
- Riu în U.R.S.S. - 
in acest loc. 11) Dru- 
muri înguste de țară -— 
Dau viaţă autovehicule- 
lor. 12). Distanţat 
Viteză mare — indicati- 
vul județului Olt. 13) 
Regulator de circulație 

Punerea la punct a 

motorului. 


Dicţionar: TMA 


Dr. Nicolae ANDREI 
— Cercul rebusist CCA 
București 
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Mașina de curse cu ataş 
din imagine a fost con- 
struită de Smokey Yu- 
nick, un garajist din Flo- 
rida, S.U.A., care dîndu-si 
seama că este un anti- 
talent în pilotajul spor- 
tiv s-a apucat de con- 
strucții auto. „Mașina cn 
capsulă“, cum este ea 
denumită, a văzut pista 
de concurs în 1964, la 
indianapolis,  concurind 
alături de alte „autovehi- 
cule deosebite“. Fiecare 
din cele patru roţi își 
poate schimba indepen- 
dent unghiul de viraj, 
dar nenorocirea este că 
mașinii nu i se poate 


imprima o direcţie pre- 
cisă, Smokey Yunick a 
transformat-o, după ce 


un pilot a făcut-o praf 


pe pistă, schimbindu-i 
centrul de greutate, a 
mutat radiatorul în cen 


tru și motorul la spate, dar 


cînd a terminat totul și-a 
dat, seama că pilotul nu 
mai are unde sta şi a- 
tunci a construit un ataş 
cu loc de conducere. Pri- 
mul pilot care a probat-o 
+ fost Duane Carterra, 
care a realizat 243 km/h. 
ceea ce n-a fost delo 
rău, din moment ce re- 
cordurie de pistă eran 
în jur de 250 km/h 


Veteranul pilot de stock- 
cars, Bobby Johns, a 
realizat și el 243 km/h, 
dar la antrenamentul ce 
preceda cursa a făcut 
mașina praf, Yunick nu 
s-a lăsat impresionat, a 
reconstruit-o și acum a- 
ceasta „tronează“ într-un 
muzeu de automobile din 
S.U.A, Colin Chapman, 
faimosul constructor al 
mașinilor Lotus de For. 
mula 4, vizitind muzeul 
n admirat-o ore întregi, 
incîntat de acest hibrid 
care pare a spune „imi 
ujunge ce-am păţit, Tà- 
min aici!“ 


Dispozitivul respectiv 


un spoiler 
orice autoturism care tractează o rulotă ce depășește 
in înălțime autovehiculul tractator — încearcă să ame- 
lioreże taratteristicile aerodinamice ale cuplului auto- 
vutiaretemereă. El trebuie, însă, probat 


adaptabil la 


sistematic, 


pentru a i se găsi planul cel mai ideal care 
bordul superior al spoilerului pentru „a a 
pe deasupra rulotei. Pentru a obține 


peste 
a aerul 


eziltate buna 


H 


este necesar să se procedeze la multe proba, pentru a 
sa găsi poziția de Iħclinaré optimă 
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Pentru a stabili cît mai exact în ce constă 
eficacitatea purtării centurii de siguranță 
Asociaţia Peugeot-Renault şi Institutul de 
cercetări ortopedice al spitalului Raymond 
Poincaré de Garches, situat în suburbia 
Parisului, au studiat peste 3000 de accidente 
rutiere. O echipă de medici și specialiști 
în tehnica automobilului au cules numeroase 
date şi informaţii care le-au permis să deter- 
mine cu precizie împrejurările şi violenţa 
fiecărei coliziuni în parte și în final să iden- 
țifice cauzele reale ale tuturor rănirilor 
uşoare, grave sau mortale suferite de ocu- 
panţii autoturismelor accidentate. 

Pe parcursul anchetei s-a făcut și o minu- 
ţioasă analiză tehnică a caroseriilor, s-au 
cercetat, cu fișa medicală în mînă, toate 
urmele lăsate de ocupanți în urma impac- 
tului determinat de accident. S-a putut 


/ Van 


18% 
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reconstitui astfel traiectoria fiecărui ocu- 
pant al autovehiculului în momentul șocului. 
Graţie unei metode noi puse la punct de 
departamentul de cercetări al Regiei Re- 
nault a putut fi calculată variaţia de viteză 
suportată de fiecare ocupant în timpul 
contactului maşinii cu obstacolul. S-a deter- 
minat, deci, decelerația medie a maşinii 
pe durata acestei faze critice a șocului. 
Pe lingă observaţiile făcute de medici, 
gravitatea fiecărei răniri a fost apreciată și 
printr-un indice de severitate pentru fie- 
care zonă corporală. Cu maximă atenţie 
s-au cules şi informaţiile despre ocupanţii 
maşinilor accidentate care nu au fost 
răniţi, stabilindu-se de fiecare dată dacă au 
scăpat nevătămaţi datorită centurii de sì- 
guranţă sau nu. 

Din analiza datelor culese pe parcursul 
anchetei au rezultat după cum menţionează 
și „Revue automobile“, următoarele con- 
cluzii. 

— Conducătorii auto care poartă centură 
de siguranță sint de două ori mai puţin 
expusi pericolului de a-și pierde viaţa în- 
tr-un accident de circulație decit cei care 
obișnuiesc să conducă fără să-și pună 
centura. : 

— Graţie centurii de siguranţă numărul 
victimelor înregistrate printre pasagerii 
de pe scaunul din față a scăzut de peste 
trei ori. În același timp, şansele pasagerilor 
purtători de centură de a scăpa nevătămați 
în caz de accident, sînt de 2,3 ori mai mari. 

— Prin faptul că împiedică ejectarea din 
habitaclu, centura de siguranță feduce de 
cinci ori riscul de a fi omorit în cazul unei 
eventuale răsturnări sau rostogoliri a auto- 
mobilului. 

— În cazul unui șoc frontal, rănile grave 
sau mortale sînt de nouă ori mai puţin 
frecvente la pasagerii din față purtători 
de centură decit la cei care nu o utilizează. 
Centura protejează împotriva riscurilor 
de ejectare şi de proiectare a ocupanților 
spre elementele din față ale habitaclului. 
Datorită şocului frontal, la 1000 de ocupanți 
ai locurilor din față, care nu au purtat 
centură, 6,2 au fost omoriţi prin ejectare. 
Centura elimină în totalitate acest risc 
și reduce la jumătate pericolul morţii din 
cauza proiectării de parbriz, moatanţi etc. 


Eficacitatea centurilor în 


Centura asigură, evident, o protejare ceva 
mai bună a pasagerului de pe scaunul din 
față, decit a șoferului, pentru că acesta 
rămîne, totuşi, expus lovirii de ansamblul 
direcției. 

— Capul este foarte bine protejat prin 
centură. Nici unul din cei 553 de conducă- 


CU CENTURĂ 


rama de sus 
parbriz 1% 


montant 1,1% 
D 


toate tipurile de accidente 


CONDUCATORI _ 


parbriz 0%% parbriz 24,1% 


morți la 
100 cazuri 


iar) 


tori auto, purtători de centură, implicați 
în accidentele analizate, nu a iovit parbrizul 
cu capul. În schimb, din cei 1236 de conducă- 
tori auto nepurtători de centură. 270 au 
ajuns cu capul în parbriz. Aceeaşi concluzie 
rezultă şi din studierea feluiui în care îi 
protejează centura de siguranță pe pasa- 


FĂRĂ CENTURĂ 


rama de sus 


numărul de 


| 
parbriz 3,9%! 


gl Ap e montant 3,2 %| 


Im Ae ed 
volan 15,5% OLE volan 9,5 % i 
E, E 
A Sa < -l 
tablou de AN 66) aN tablou de | 
bord 0,9% bord 0,8% |! 


FARA IMPACT 63,3% 
ZONE 

NEIDENTIFICATE 13,4% 
ALTE ZONE 4,8% 


Comparație între cor:ducători 


| 


FĂRĂ IMPACT 29,5% 
ZONE 
NEIDENTIFICATE 21,3% 
7% 


purtători si nepurtători de 


centură care în cazul unui șoc frontal lovesc cu capul 
principalele elemente alehabitaclului. 
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_PASAGERI 


CU CENTURĂ 


rama de sus 
|parbriz 1% 


'montânt WA 


{volan 0% 


parbriz 1% 


tabicu de 
Dord 43% 


FĂRĂ IMPACT 74,3% 
ZONE 

f- | NEIDENTIFICATE 13,7% 

| ALTE ZONE 6,0% 


FĂRĂ CENTURĂ 


parbriz 45,3%]| |rama de.sus 
| parbriz 4,5% 
montant 2,6% 

Li volan 0,8% 


“tablou de 
bord 3,1% 
FĂRĂ IMPACT 19,4% 


ZONE 
NEIDENTIFICATE 15,7% 
ALTE ZONE 8,5% 


Comparaţie între pasageri purtători şi nepurtători de centură 
care în cazul unui șoc frontal lovesc cu capul 
principalele elemente alehabitaclului . 


gerii de pe scaunul din dreapta condu- 
cătorului auto: din 309 de pasageri, pur- 
tători de centură, ocupanţi ai scaunului 
din față, doar unul singur a ajuns să lo- 
vească parbrizul cu capul, iar din cei 643 de 
pasazeri fără centură, aflați pe același scaun 
din față, 263 av lovit parbrizul cu capul. 


— Centura nu provoacă nici un risc de 
rănire a gitului. Astfel de leziuni pot să 
apară doar în unele cazuri cînd centura 
nu este purtată corect. S-a constatat că 
mai bine de o treime din totalul automobilis- 
tilor nu îşi aranjează cu atenţie centura, 
o poartă răsucită sau cu un joc excesiv, 
reducindu-i astfel eficacitatea. Or, după 
cum se ştie, centura de siguranţă trebuie 


astfel reglată încît să nu permită o depla-' 


sare în fată a bustului celui care o foloseşte 
măi mare de 10 cm, înainte de a tensiona 
chinga. S-au înregistrat leziuni grave la 
git la doi ocupanţi din față, purtători de cen- 
tură din 407 şi la trei, fără centură, din 813, 

~= Centura este fără efect în cazul ră- 
nirilor cervicale. Aceste răniri apar doar 
ca rezultat al unor loviri la cap în timpul 
mişcării bustului înainte, ca urmare a unui 
şoc foarte violant, 
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În cazul purtătorilor de centură, toracele 
și bazinul sînt regiunile corporale cele mai 
sensibile pentru că preiau, aproape în 
totalitate, eforturile de susținere. Se în- 
țelege astfel de ce, cind variația vitezei 
este importantă și nivelul decelerărilor 
ridicat, ocupanţii suferă uneori fracturi 
de coaste. 

— Fracturile de bazin, cu deplasare, care 
survin la 1% din purtătorii de centură 
și la 4,3% din nepurtătorii de centură, 


sint determinate de un efort excesiv trans- . 


mis de segmentul genunchi:femur, ca urmare 
a unui impact puternic cu planşeul de bord. 
Centura de siguranță reduce, deci, acest 
risc de peste patru ori. 


După cum se vede, amplul studiu pre- 
zentat pe scurt aici furnizează noi şi temei- 
nice argumente despre eficacitatea folosirii 
centurii de siguranță, demonstrind cît se 
poate de convingător că toți cei care, din- 
tr-un motiv sau altul, călătoresc cu auto- 
turismele fără să-și pună ocrotitoarea cen- 
tură se expun unor riscuri suplimentare. 
O dovadă în plus în acest sens he oferă și 
cifrele comparative din graficele prezentate. 


l. MORARU 


Citeva modele de îmbră.- . 
caminte comode si plăcure 
pentru tonducătoarele 
auto 


e ar 


OBOSEALA, MEDICAMENTELE 
ŞI CONTROLUL MEDICAL PERIODIC 
LA CONDUCĂTORII AUTO 


După cum se știe, medicina are prac- 
tic o virstă ce coincide cu vîrsta omeni- 
rii. Automobilul, automobilismul au o 
vîrstă ce abia atinge un veac de existen- 
tă. Prin prisma acestor raporturi de vir- 
stă, prin experienţa sa, medicina are 
multe de spus în ceea ce priveşte actul 
conducerii auto, cu menţiunea că o 
parte însemnată din ceea ce ar spune 
este greu de aplicat în traficul curent. 

Conducerea unui autovehicul deter- 
mină o participare atit de intensivă a 
anumitor sisteme și organe, încît poate 
fi considerată nemijlocit ca o activitate 
ergonomică. Această activitate creşte 
proporțional cu intensitatea solicitării 
organismului uman în trafic. Expresia 
activității depuse ar constitui-o modul 
în care este condus un autovehicul, vi- 
teza de deplasare, siguranța și durata 


conducerii, deci într-o sinteză — capa-. 


citatea de a conduce. 


Lucrul mecanic efectuat în conducerea 
unui autovehicul estè doar o parte a ac- 
tivității fiziologice depuse. În afara sis- 
temului muscular, participă, nemijlocit, 
analizorul optic şi cel acustic, sensibi- 
litatea superficială şi profundă, totul 
fiind controlat și coordonat de sistemul 
nervos central. Suprasolicitarea acestor 
factori duce la oboseală, care din punct 
de vedere ergonomic este o stare de slă- 
biciune fizică, nervoasă sau cerebrală, 
vizibilă sau interiorizată, reală sau ima- 
ginară, care diminuează capacitatea de 
muncă a executantului. Se știe că solici- 
tările care provoacă oboseală sînt: fi- 
zice, senzoriale sau nervoase şi cerebrale. 

Oboseala se datoreşte solicitărilor prin: 


— consum direct energetic, ea urmare 
a activităţii fizice cerebrale sau solicitări- 
lor nervoase; 

— tonsumul de energie sub influența 
negativă a unor factori cum sînt: du- 
rata și intensitatea activităţii, ambianța 
fizică, alimentația  necorespunzătoare, 
odihna redusă, insuficiența repausului 
sau distracției, ambianța psihică neco- 
vespunzătoare, monotonia, dar mai ales 
lipsa de instruire, de practică şi de an- 
irenament, 

După natura solicitărilor organismului 
deosebim trei feluri de oboseală: fizică, 
senzorială şi cerebrală, 
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În travaliul muscular au loc procese 
biochimice de tip anaerob și aerob, dar 
în timp ce la activitatea musculară di- 
namică există unjaport continuu de oxi- 
gen şi eliminare de cataboliţi, în activi- 
tatea musculară statică mușchiul rămîne 
timp îndelungat în stare de contracție. - 
Aşa se petrec lucrurile și în cazul pozi- 
tiei sezind la volan, unde grupele muscu- 
lare din regiunea gambă-coapsă, şold- 
spate-ceată sînt menținute în permanenţă 
sub tensiune. Vasele sangvine sînt com- 
primate în țesutul muscular și circulaţia 
sîngelui este stinjenită, fapt ce duce la o 
irigare insuficientă, cu aport scăzut de 
glucoză și oxigen. În plus, metaboliţii 
se acumulează în masa musculară, cres- 
cînd astfel gradul de oboseală. Aceasta 
se traduce prin: tremurături în muşchii 
solicitaţi, dureri, imprecizie în mişcări, 
ritm încetinit, scăderea forţei, paloare 
şi tulburări nervoase. 


Oboseala senzorială se manifestă prin 
stare de excitație, nervozitate, impreci- 
zie, atenţie redusă şi reacţii necontro- 
late. 


Oboseala cerebrală se trădează prin 
erori decizionale, slăbirea memoriei, ne- 
atenţie, înţelegere greoaie etc. 

După cum vedem, oboseala care apare 
la conducătorii auto poate D cauza mul- 
tor accidente de circulaţie. 

Viaţa omului modern, chemat să-și 
desfăşoare existenţa în ritmul trepidant 
al „erei tehnicităţii“ îl obligă sau deter- 
mină uneori să apeleze la unele medica- 
mente, cu ajutorul cărora urmărește să-și 
mărească randamentul muncii sau să 
se liniştească, să se „tranchilizeze“, să-și 
combată oboseala, să înlăture fenomenele ~ 
neplăcute, care însoțesc deobicei o stare 
de sănătate zdruncinată. Astfel, stările 
de somnolență, de oboseală sau de re- 
acte paradoxale, pe care le întîlnim în 
urma folosirii tranchilizantelor, somni- 
ferelor,  antihistaminicelor utilizate în 
tratamentul  urticariei (alergiilor) sau 
chiar al unor coronarodilatatoare, sin- 
gure sau uneori asociate cu alte medica- 
mente sau cu băuturi alcoolice, adminis- 
trate sub control medical sau prin auto- 
medicaţie, ne îndeamnă să privim cu 
ochi critici efectul lor asupra acelora ce 


se angrenează în fiecare moment al żi- 
lei în circulaţia rutieră. 

Există în comerţ un număr mare de 
medicamente ce se eliberează fără pres- 
cripţie, folosite curent de o serie de bol- 
navi, dar care au în compoziţia lor pro- 
duse tranchilizante. Ulceroşii, de pildă, 
cei cu gastrite care folosesc adesea Ulcom- 
plex. Acest medicament are în compo- 
ziție meprobamatul — într-o proporţie 
care la modul său de administrare atinge 
sau depăşeşte doza zilnică a tranchili- 
zantului respectiv luat singur — ce deter- 
mină somnolență sau pierderea capaci- 
tății de reacţie, neașteptate de bolnavul 
care-și tratează doar „arsurile stomacale”. 

Cercetările actuale au evidenţiat și 
raportul direct ce există între modul de 
alimentare, regimul de  etort-odihnă, 
vîrstă, stare fiziologică individuală şi 
medicaţia administrată în mod curent 
unor bolnavi cronici cum ar fi: diabe- 
tici, hipertensivii, asmaticii, ulceroşii şi 
alţii sau, ocazional, la cei fără o boală 
cunoscută. Așa este cazul cu aceea care 
din dorinţa de performanţă sau dintr-o 
greşită organizare a regimului de lucru 
și odihnă, conducătorii auto de curse 
lungi, cei lipsiţi de posibilitatea unui re- 
paus odihnitor după o cursă, încearcă să 
combată simptomul supărător al obo- 
selii — cefalee, nervozitate etc. — prin 
consum necontrolat de antinevralgic. 

După cum se cunoaşte, din tripticul cir- 
culaţiei —  vehicul-drum-om — acesta 
din urmă constituie elementul esenţial, 
întrucît factorul uman este implicat sau 
prezent în 80% din accidentele de circu- 
laţie, de aptitudinile fizice şi psihice ale 
conducătorului auto medicul şi psiho- 
logul rămînind responsabili. Profilaxia 
medicală, prin examinarea preliminară 
și periodică a conducătorului auto, este 
chemată, prin stricteţea, exactitatea şi 
exigența ei, să cruțe viaţa şi sănătatea 
conducătorilor şi a pietonilor. Starea de 
sănătate este o condiţie necesară pentru 
securitatea conducerii unui autovehicul. 

Sănătatea conducătorului auto, după 
0.M.$., este o stare completă de bine 
general fizic, mental st social. Dar este 
evidentă concluzia — apt pentru condu- 
cere auto nu poate constitui o „poliţă 
în alb“ și o autentificare absolută a 
stării de sănătate evaluabilă în timp. 

Trebuie să se ţină seama că numai o 
mică parte (1—10%) din accidente poate 
fi atribuită anumitor condiţii medicale 
cunoscute ca alectind aptitudinea de a 
conduce cum ar fi: diabetul, epilepsia, 


tulburările grave de vedere, insuficiența: 


circulatorie cerebrală, cardiopatiile de- 
compensate, cu tulburări funcţionale, sur- 
dităţile, cu tulburări de echilibru, defici- 
enţele motorii grave. Imensa majoritate 
a condiţiilor cauzale umane ce poate ge- 


nera accidente sînt reprezentate de lunga 
listă a afecțiunilor latente ce pot fi de- 
pistate doar prin examinări complexe 
paraclinice, cît și a anumitor trăsături 
de caracter ca impulsivitatea, irascibi- 
litatea, agresivitatea, lipsa de atenţie, 
depresia și excitaţia psihică. Grupul sus- 
pecţilor comportamentali pune proble- 
ma unui examen psihologic prin teste psi- 
hometrice. Trebuie subliniat din acest 
punct de vedere că pentru obţinerea per- 


„misului de conducere, candidatul este su- 


pus unor examinări medicale de rutină 
şi se acordă prea puţină atenţie exame- 
nului psihiatric, iar testări psihometrice 
nici măcar nu se fac. Aen se și explică 
faptul că printre posesorii de permis de 
conducere auto se strecoară persoane cn 
deficienţe psihice, care periclitează în 
mod serios atît securitatea lor, cît și a 
altora. 

Oamenii se deosebesc între ei prin ine- 
gala dezvoltare a unor trăsături de carac- 
ter şi personalitate. Cînd aceste trăsături 
se îmbină armonios, ele conferă individu- 
lui o anumită supleţe, reacţii adecvate în 
împrejurări, echilibru psihic ce favori- 
zează o bună adaptare la viaţa socială. 
În cazul structurilor dizarmonice, ce 
formează vastul cadru al psihopaţilor, 
în problema conducerii autovehiculelor, 
aceștia necesită o atenţie deosebită, ți- 
nind cont și de faptul că psihopaţii sînt, 
în general, persoane cu o înclinaţie deo- 
sebită pentru aventură și aspectele su- 
periiciale ale existenţei. 

În cazul stărilor limitrofe normalului, 
un coeficient de rise ridicat îl prezintă 
debilitatea mintală și nevrozele anxioase, 
prin „masca“ de sănătate sub care se as- 
cund. Episoadele psihice paroxistice, aşa 
numitele „raptusuri“, sînt cu atît mai peri- 
culoase pentru securitatea circulației, 
cu cît instalarea lor este neprevizibilă. 
Amintim epilepsia şi stările paroxistice 
de tip isteric şi anxios, care sînt incompa- 
tibile cu conducerea auto. Dar echiva- 
lentele epileptice, la fel de periculoase 
ca epilepsia, sînt greu de diagnosticat. 
Ele se manifestă sub formă de absenţe, 
de eclipse ale conștiinței, de stări cre- 
pusculare cu o mare îngustare a cîmpu- 
Îmi conştiinţei, cu o durată de cîteva mi- 
nute pină la ore, timp în care compor- 
tamentul bolnavului este aparent nor- 
mal, desiăşurindu-se pe baza activită- 
ţilor automatizate post-voluntare, dar 
total lipsit de critică și discernămînt. 

Am trecut în revistă doar cîțiva din 
factorii legaţi de om ce pot fi cauze de 
accidente de circulaţie și de care trebuie 
să se ţină seama atunci cînd se acordă 
permisul de conducere auto, în cadrul 
controlului de trafic și al celui periodic 
medical. 


Dr. Titos NICOARA 
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RECOMANDĂRI 
PENTRU ALIMENTAŢIA 


ŞOFERULUI 


Convorbire eu conf. dr. 
CONSTANTIN DUMITRESCU, 
de la Clinica de nutriție a spitalului 
„Dr. |. Cantatuzino“. 


DD e e em mea 


În ce măsură alimentaţia influențează 
activitatea conducătorului auto? lată o 
problemă de larg interes cu care ne-am 
adresat conf. dr. Constantin Dumitrescu, 
de la Clinica de nutriţie 3 spitalului „Dr. 
1. Cantacuzino“. Răspunsul, mai mult decît 
edificator; prezintă, credem, un interes 
deăsebit pentru toți aceia care, în calitate 
de profesionisti sau de amatori, petrec, 
zilhi€ sau 6taziohal, uñ număr mai mare de 
ore la volan. 

— Ca speelalist de boli de nutriție, vreau 
să subliniez, pe baza cercetărilor şi prăcticii 
acumulate, că este tot atît de periculos a 
câhdute cu stomacul gol, ca şi de a conduce 
făcînd exces de alimentație. Dacă activitatea 
fizică (chiar stînd la volan) se desfășoară la un 
iiterval mare de la ultima masă poate avea 
loč o scădere, sub limitele normale, a zahă- 
rului din sînge, care este, dealtfel, combus- 
tibilul fiziologic al celulei nervoase. Această 
hipoglicemie, cum se numește în termeni 
medicali, are drept consecinţă o diminuare 
a funcțiilor cerebrale: simțurile devin mai 
puțin ascuțite, capacitatea de concentrare 
seâde, reflexele stât mai puțin prompte, 
atenţia și Vigilența se diminuează. Aceasta 
deearecg creierul, pentru a funcționa nor- 
mal, are nevoie de glucide, precum şi de 
acele alimente care conţin proteine și 
grăsimi pe care organismul le transformă 
în zahăr. Acest „carburănt“ trebuie furnizat 
otgahismului înainte de urcarea la volan 
p&ntru a evita ceea ce numim „lacunele de 
mMëtabölišm“ cu consecințe uneori grave. 
lată motivul pentru care trebuie luptat 
contra ulatunelor de metabolism“ (hipo- 
glicemiei) cauză pentru care za pus la 
punct „alimentaţia antiaccident“, 

Tot la fel da nocivă este și o masă prea 
copioasă, bogată mai ales în lichide și gră- 
simi, consumată înainte de a porni la drum. 
În aceste condiţii, o mare parte din sînge 
ete dirijată spra viscere (abdomen), unde 
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se face digestia și un titip, după Masă, cre- 
ierul suferă uh grăd de „ahemie“ care ex: 
plică oboseala și somnolența, foarta pëşj- 
culoăse în cazul conducătorului autre, 

Prin urmare, pentru ca alimentația să fie 
eficace tr&buie, dacă se şofează toată ziua, 
să se mântice de cinci oni pe zi, iar înainte 
de a plecă la drum să se fâcă o aprovizionare 
cu alimente ce conţin glucide, proteine 
cară să asigure rezerva energetică á crëiē- 
rului și a sistemului nervos central, ca de 
exemplu 1—2 sanvişuri cu carne și brînză, 
ouă, biscuiţi, fructe, cîteva bucăţela de žá- 
här. Ce ar putea cuprinde cele cinci mesp 
într-o zi de intensă activitate? 

Micul dejun. Lapte, ceai, cafea cu lapte. 
Este indicat să nu se bea cafeaua neagră pe 
nemîncate, pentru că poate declanșa reacții 
vegetative supărătoare, de asemenea, să 
nu să facă exces de dulciuri concentrate ca: 
zahăr, miere, bomboane, ciocolată, sucuri 
îndulcite care consumate în exces și fără 
o masă prealabilă pot duce la absorbție 
rapidă şi la reacţii hipoglicemice secundare. 
Se mai pot adăuga, eventual, un ou tare sau 
moale, o bucată de carne rece sau o bucată 
de brînză care, eventual, se pot înlocui cu 
orez sau griș cu lapte. 4 

A doua masă. Se poate lua după ce s-au 
parcurs 200 de kilometri, sau înainte, dacă 
se simte nevoia de destindere și de „reîheăr- 
care“ a organismului, Pot fi folosite up pahar 
cu lapte sau iaurt, sau un sanviș cu brînză și 
apoi un fruct proaspăt, sau un suc de fructe, 
sau o prăjitură uscată. Este contraindicat 
a se consuma băuturi gazoase, căci ele balo- 
nează abdomenul, provocind neplăceri și 
disconfort în conducere. Nu se vă consuma 
sanvişuri cu mezeluri bogate în grăsimi, 
pentru că îngreuiază și prelungesc digestia, 

A treia masă. După alți 200 km, alimen- 
tația v-a fi compusă din una-două rosen 
crude, două Ouă tari, o bucată de brînză, 
două fructe (bine coapte), piine cu puțin 
unt, iat pentru a nu se deshidrata erën. 
nismul, se va bea apă în cantitate sufieii 
entă, 

A patra maâsă. Se ia în timpul după-amiezii, 
după ce s-au parcurs încă mulți kilometri. 
Uñ ceai ușor îndulcit, precum și tin fruct 
sîht absolut necesare, 


A cincea masă. Se va consuma la capătul 
drumului, mîncînd după pofta inimii, Dar 
în caz că se va contihua drumul, este obli- 
zatorie o supă de legume, carne sâu pește 
(la grătar, friptură său fiert) fără sos, legume 
fierte în apă sau înăbușite, brînză sau fructe 
proaspete. În orice caz, nici un fel de 
alcool. Se va bea zeamă de fructe sau apă 
minerală. Hrana din timpul zilei a âsigurat 
suficiente vitamine și substanțe minerale'de 
care are nevoie un organism activ. 

Între mese. Dacă între mese apare senzaa 
ţia de hipoglicemie sau „lacune de meta- 
bolism”, se va „ciuguli” chte puţin din 
proviziile menţionate, între care 1—2 biss 
cuiți, un fruct, 1—2 butăţi de zahăr. 

Şi acum un ultim sfat, dar deosebit de 
util: nu fumaţi în mașină dacă ferestrele sînt 
închise. Este suficient a fuma patru ţigări 
pentru a vă scădea vizibilitatea, fără a mai 


“lua în considerare fumul de ţigară ce poate 


cauza starea proastă pe care o simt în ma- 
şină copiii şi mamele. La o recentă reuniune 
internaţională au fost prăzentate rezulta- 
tele unor experiențe din care reiese că în 


i nteriorul automobilelor fumul de tutun 


se adaugă gazelor rezultate din arderea 
benzinei, accentuind starea de oboseală 
ceea ce poate duce la grave actidante duto- 
mebilistice, 
Interviu realizat de 
Haralambie LEREA 


DIABETICUL * 
LA VOLAN 


Incompatibilitatea unor boli cu exi- 
gențele și solicitările multiple ale condu- 
cerii automobilului, ca şi lipsa de preve- 
dere a unor bolnavi de afecțiuni care 
prin respectarea anumitor prescripţii li 


` se permite activitatea de conducere auto 


pot constitui o sursă importantă de acci- 
dente în traficul rutier. Am considerat 
util să dăm răspuns pe parcursul acestui 
articol unei întrebări tot mai des formu- 
late: este sau nu diabetul compatibil 
cu conducerea auto? Iată cea de a doua 
întrebare pe care am adresat-o confe- 
rențiarului dr. Constantin Dumitrescu 
de la Clinica de nutriţie „Dr. I. Cantacu- 
zino“, autor a numerouse lucrări de re- 
ferință în domeniul diabetului: 

— Întrucit diabeticul, în general, și 
cel insulino-dependent, in special, com- 


piată unele severităţi, trebuie spus de 


a început că diabeticul insuilinodepehdet 
și cel insulinoindependent care se ech: 
librează numai cu sultamide hipoglice- 
miănle nu poate eiectua profesii zise „de 
securitate“, printre care se nufhătă și 
aceea de șofer pe maşini grele și de třäñs- 
port în comun. Această interdicţie ge 
datorește îndeosebi pericolului BS 
cerhiilor (scăderii sub normal a zahătului 
in sînge) care duce la tulburări mari de 
tamportament nervos, pînă la abolirea 
controlului SICH asupra mișcărilor 
și comportării, în general. 

Diabeticul, chiar și câl insulinodepeui- 
dent, poate obține pertnis de cândiicere 
pentru áütóturism proprietate personală 
dacă diabetul este bine controlat și dăca 
păcientiil cunoaste modul de acei stipră- 
vehea boală. 

Precizăm, însă, că diabeticil permanent 
dezechilibrat sau cü complica lii Tha jore 
(cardiace, renale, oculare, clsculătorii pe- 


"viterice) nu poate primi sau nü poate 


menţine permisul de conducere auto. 

Pentru conducerea autoturismului per- 
sonal există unele indicaţii de care auto- 
mobilistul diabetic trebuie să țină seama. 
În primul rînd, este vorba de plina 
regimului alimentar și a tratamentului, 
fie că este vorba de injeaţiile cu insulină 
luna, două sau tfei injecții pe zi) sau de 
priza de tablete hipoglicemiante. Ritmul 
de administrare al insulinei şi orarul pE 
selor trebuie păstrat cu strictețe. În 
inte de plecarea la drum trebui KE: 
tite alimentele care conţin glucide, cintă- 
rite și repartizate pe mese, în funcţie de 
durata drumului. Alimentele pe care dia- 
beticul le consumă cu cîntarul sînt: pti- 
nea, cartofii, pastele făinoase, laptele și 
fructele, Evident că nu va pleca la drum 
cu piureul de cartofi sau cu macaroanele 
fierte, ci äcestea vor fi transformate přiñ 
echivalență cu fructe și piine (laptele va 
fi luat în anotimpul řece, ca să nu se al- 
tereze). Asadar, pacientul va pleca la 
drum cu o cantitate de piine şi de fructe 
cîntărită pentru gustările sam mesele res- 
pective la care se vor adăuga alimentele 
care nu conţin glucide sau le au în cah- 
titate mică şi pe care le poate consuma 
necîntărite (carne, brînză, ouă, unt, le- 
gume). Chiar dacă nu este ora de masă, 
după parcurgerea a 100 km trebuie fä- 
cută o mică pauză, citeva mişcări pe jos, 
inspiraţii adinci. Trebuie evitat mersul 
pe timp de noapte care solicită multa 
atenţie, precum și traseele lungi şi obosi- 
tdare. 

În afara alimentelor cîntărite, bine am- 
balate și puse la îndemină, diabeticul tre- 
buie să se preocupe de ambalarea seringii 


l m 


și a medicamentelor. Flaconul de insu- 
lină trebuie păstrat într-un termos cu 
bucăţi de gheaţă sau într-un frigider por- 
tativ. La un drum mai lung, seringa poate 
D păstrată în alcool, dar înainte de uti- 
lizare se va usca prin agitare și apoi va fi 
„clătită“ cu conţinutul unor fiole de apă 
distilată sau ser fiziologic. 


Persoanele din anturajul conducăto- 
rului auto diabetic trebuie să cunoască 
suferința acestuia și măsurile ce trebuie 
să le ia în cazuri de incidente care se pot 
ivi; printre aceste amintim hiperglicemia 
san hipoglicemia. 

În caz de hiperglicemie (creșterea za- 
hărului în singe) bolnavul acuză: gura 
uscată, sete, opriri frecvente pentru uri- 
nare, oboseală. În acest caz, continuarea 
drumului nu mai e posibilă. În caz de 
hipoglicemie (scăderea zahărului din singe) 
bolnavul acuză: durere de cap, transpi- 
rat, nervozitate, foame, discrete tulbu- 
rări de vedere. În acest caz va opri ime- 
diat în afara carosabilului și-și va con- 
suma raţia de glucide corespunzătoare 
(fructe, piine, lapte). Dacă fenomenele nu 
au cedat, va putea consuma în plus 1—2 
biscuiţi sau 1—2 bucățele de zahăr pe 
care trebuie să le prevadă la drum pen- 
tru orice eventualitate, după un repaus 
de 25—30 minute, dacă şi-a revenit, com- 
plet, drumul se poate relua cu prudenţă. 

Anturajul din maşină trebuie să cu- 
noască suferințele conducătorului auto 
pentru a-l ajuta la nevoie, pentru a nu-l 
grăbi la drum, să respecte pauzele de 
odihnă. Să nu-i „încurce“ alimentele 
cîntărite (piine, fructe, lapte), ca şi cei 
ciţiva biscuiţi și bucățele de zahăr păs- 
trate pentru cazuri speciale de hipogli- 
cemii mai durabile. 


Pentru eventualitatea unor urgenţe, 
diabeticul poate avea asupra sa o men- 
“iune specială (legitimaţie) sau chiar o 
brățară pe care să fie gravată menţiu- 
nea „diabetic“. Pentru aceleaşi motive 
diabeticul insulinodependent este bine 
să nu călătorească neînsoțit. 

Diabeticul insulinodependent fiind mai 
puţin rezistent la oboseală, nu trebuie să 
plece la drum obosit, enervat, nemîncat. 
În situaţia că stările de hiper sau hipo- 
glicemie survenite s-au remis prin mijloa- 
cele amintite, el nu va mai putea conti- 
nua drumul ad se va adresa centrului me- 
dico-sanitar cel mai apropiat. 

Plecarea în cursă cu mașina personală 
nu trebuie să aducă nici o modificare în 
privinţa disciplinei de regim și de trata- 
ment, numai așa conducătorul auto 
'diabetic va beneficia de avantajele gălă- 
toriilor cu autoturismul, 


Convorbire realizată 
de Haralambie LEREA 
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WII ` 
LANIN: 


«Un pilot de 
raliuri nu 
trebuie să 
riste inutil» 


Spaniolul Antonio Zanini este, în prezent, 
unul din cei mai buni piloți de raliuri din 
Europa. În 1979 s-a clasat ai doilea'în cam- 
pionatul european de raliuri, iar în 1980, 
înaintea ultimei etape, cea din Spania, 
era principalul adversar al lui Beguin 
în lupta pentru titlul de campion european. 
Este un pilot cu multă experiență. Are 
32 de ani, din care aproape 14 i-a dedicat 
curselor. S-a născut la 9 februarie 1948, la 
Barcelona. Este căsătorit şi are doi copii: 
Alberto, de şase, ani și Gloria, de doi ani. 
Am avut prilejul să-l cunoaștem la ediția 
din acest an a raliului „Nisipurile de aur“, 
pe care l-a încheiat pentru a doua oară 
consecutiv cainvingător. Volubil şi spiritual, 
afișînd mere o stare de bună dispoziţie, 
el a răspuns cu plăcere întrebărilor adresate 
de ziarişti nu numai în cadrul conferințelor 
de presă, ci și în momentele de răgaz din 
timpul raliului. 

— Cînd aţi luat parte pentru prima dată 
la o competiţie? 

— Primul concurs la care am participat 
a fost de biciclete. Aveam doar 8 ani, Și cum 
astăzi petrolul ridică atitea probleme, cine 
știe, s-ar putea să mă apuc din nou de ciclism. 
La cursele de automobile .particip de la 
19 ani. Am început ca navigator. Abia după 
patru ani am trecut, ca pilot, la volanul 
unei mașini pe care am Amprumutat-o de la 
un prieten. 

— Care este cel mai important lucru 
pentru un pilot? 

— Să aibă experienţă. Dar pentru a 
cîştiga trebuie să participe la competiții. 
Adică să dispună de o maşină competitivă 
și de o echipă de asistență corespunzătoare. 
Altfel, oricît talent și oricîtă experiență 
ar avea Du poate spera la prea mult. 

—- Lg ce vă gindiţi în clipele dinaintea 
începerii unei competiţii? Ce ar putea deter- 
mina. un medic dacă s-ar afla în acele mo- 
mente impreună cu dv., în maşină? 


— har misar putea Log tensiunea pentru 
că i s-ar sparge aparatul! Sînt secunde de 
încordare, cînd mă gîndesc la curse, la 
eventualele pene care ar putea interveni, 
într-un cuvînt, la tot ce ar putea să mi se 
împotrivească. Mă gîndesc la adversarii 
direcţi, la cei care atacă mereu, cu orice 
preţ, chiar dacă nou ştiu pînă unde vor 
putea înainta. Sînt pregătit să preîntîmpin 
neprevăzutul. Apoi, îmi propun, de fiecare 
dată, să merg la sigur, să nu bîjbîi printre 
necunoscute. Atît eu, cît și Horche Sa- 
bater, navigatorul meu, sîntem convinși 
că șansele noastre cresc dacă nu riscăm 
inutil. 

— Aţi cîştigat fără probleme, învingînd 
în 33 de probe speciale din 48, editig din 
acest an a Raliului Nisipurile de aur. 

— Nu fără probleme, ci poate, fără ad- 
versari. Condițiile’ meteorologice au fost 
deosebit de grele — ceaţă, ploaie, lapoviţă 
— iar traseul foarte greu, cu multe pietre. 
Mi-a fost în permanenţă teamă să nu dau 
peste un pietroi și să fiu obligat să abando- 
nez. 

— Aţi avut vreun moment dramatic în 
timpul raliului? 

— Într-o probă specială am constatat o 
defecțiune la ambreiaj. Trebuia să schimb 
și cauciucurile pentru că începuse pe neaș- 
teptate o ploaie torențială, iar echipa mea de 
asistență nu mai apărea. Cînd eram gata 


să credem. că totul e pierdut, au apărut 
băieţii, cu mașina de asistență, și am putut 
continua cursa, 

— Prin ce vă întemeiați afirmaţia, cînd 
spuneți că în acest raliu nu ați avut adversari? 

— În primul rînd pe faptul că toţi cei- 
lalți concurenți care au avut mașini com- 
parabile, ca putere, cu a mea, nu Su Feu, 
şit să le stăpînească prea bine. Mi-am dat 
seama de acest lucru încă de la antrenamente, 
pentru că i-am urmărit cu atenţie. Apoi, am 
avut noroc că au cedat doar mașinile lor, nu 
și a mea, Pînă și italienii Pregliasco și Ve- 
rini, care, bazîndu-se pe faptul că au mașini 
Alfetta turbo, au declarat înainte de raliu 
că unul dintre ei va ajunge, cu siguranță, 
pe primul loc, au fost nevoiți să abandoneze. 
Mașina nu înseamnă însă totul. 


— Ce rol joacă pilotul în cîștigarea unui 
raliu? 

— Rezultatele — bune sau nu — sînt 
întotdeauna ale întregii echipe. Cei care le 
atribuie doar pilotului comit o nedreaptă 
eroare. La cîștigarea unui raliu contribuie, 
deopotrivă, navigatorul, mecanicii, condu- 
cătorul echipei și, desigur, maşina. Raliurile 
fiind foarte rapide, pneurile au o impor- 
tanţă tot mai mare. De multe ori 50% din 
victorie se obține pe seama pneurilor. 


lustin MORARU 
Q 


Antonio Zanini în dreptul portierei maşinii cu care a concurat în Raliul Nisipurile 
de Aur — 1980. 


MATERIALELE SINTETICE 


Şi AUTOMOBILUL DE MÎINE 


Noile modele de automobile scot în 
evidență tot mai mult că epoca risipei 
de spaţiu și à ornamentelor inutile a tre- 
eut, Pontru a ne convinge de acest lucru 
este suficient să aruncăm o privire asu- 
pra micilor automobile moderne cum sînt 
Citroen Visa sau Renault 5, ambele pre- 
zentate la edi din 1980 a Tireului In- 
ternaţional București. Fiecare parte a 
caroseriei a fost în mod chibzuit gindită 


pentru a deveni cit mai uşoară, mai funi 
țională si mai ieftină. Dar după cum 
ne avertizează şi „Revue automobile”, 
cesta este doar începutul, simptomul cert 
care anunță profundele și inovitabileie 
schimbări viitoare 

Dacă vrea să supravieţuiască, automo 
bilul trebuie să fi 
pentru a pierde nu doar 
Mi aproximativ greutatea a doi pasageri 
adulti! Potrivit prognozelor unor experţi, 
în următorii: zece ani, preţul enee) se 

dubla. În acest caz, automobilele ac- 
tuale, care au greutatea de 760.— 
R00 kg vor trebui să De înlocuite prin noi 
modele, cu circa 100 kg mai uşoare. 
Aceste modificări pretind noi tehnologii 
și noi materiale — unele existente de pe 
acum gi chiar disponibile, dar conside- 
rate pină' nu demult prea scumpe pen- 


ă „un efort de slăbire 


iteva kilograme. 


tru a putea fi folosite în construcţia de 
automobile, şi redescopetite acum ca 
foarte potrivite pentru o astfel de utili- 
zare. Rolul cel mai important în această 
„răsturnare“ îl joacă, desigur, materia- 
lele sintetice cu calităţi tehnice de înaltă 
valoare, apărute în ultimul timp pr 
piaţă, dintre care unele la greutate egală 
sint de cinci ori mai rezistente decit oţe- 
lul, Prin folosirea pe scară largă a mate- 
rialelor sintetice se poațe reduce mult 
greutatea automobilelor, diminuindu-se 
totodată, cheltuielile atit în faza de pre- 
lucrare, cit ai pe urmă, în exploatare 
char dacă prețul energiei s-ar dubla 
Materialele sintetice provin din materii 
prime petrochimice, și au nevoie de ener- 
gie pentru procesele tehnologice prin 
care se produc, dar temperatura lor de 
topire este de numai 200°C, față de cele 
1200°C necesare topirii unor metale 
(Prin turnarea din aluminiu a unor piese 
se consumă de peste două ori mai multă 
energie decît prin matrițarea, acelorași 
piese, din materiale sintetice). 
Avantajele înlocuirii metalului cu di- 
ferite materiale sintetice sint, deci, ma- 
meroase şi foarte importante. Fibrele 
oramidice, „kevlar“, de pildă, datorită 
rezistenţei lor deosebite pot înlocui cu 
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succes oţelul necesar fabricării pneurilor 
de înaltă performanță. Prin folosirea 
acestui material se reduce greutatea fie- 
cărui pneu cu cirea 0,7 kg. În plus, la 
greutatea egală, „kevlarul“ este mai re- 
zistent decit oţelul şi amortizează mai 
bine vibraţiile. Totodată, diminuează re- 
zistenţa la rulare, contribuind astfel la 
mărirea gradului de contort şi la reduce- 
rirea consumului de benzină. Pentru pneu- 
ule de camion, reducerea greutăţii, ca 
prmare a înlocuirii oţelului cu „kevlar“, 
poate ajunge pînă la 8,5 kg. 

Constructorii de automobile visează, 
de asemenea, caroserii uşoare, realizate 
dintr-un material care să nu ruginească. 
Realizarea acestui vis pretinde, desigur, 
mijloace importante, dar este pe deplin 
posibilă. Sute de mii de automobile ru- 
lează deja cu caroserii din fibre de sticlă 
și răşini sintetice. Totuşi, durata tur- 
nării și cadenţa de producţie — nesa- 
tistăcătoare — au împiedicat pînă în pre- 
zont trecerea. la producţie de mare serie. 
Aceste caroserii sînt uşoare și vor putea 
pierde încă 30% din greutatea lor prin 
iolosirea, în locul fibrelor de sticlă, a 
fibrelor aramidice „kevlar“. Această so- 
luție este folosită dealtfel pentru coca 
extrauşoară a caroseriei cupeului de 
curse, cu motor central, BMW MI. ca 
şi pentru unele elemente de caroserie ale 
maşinilor de formula 1. 

O diminuare importantă a greutății 
proprii a automobilelor ca urmare a fo- 
lesirii pe scară largă a materialelor sin- 
tețice va permite echiparea noilor mo- 
dele cu motoare mai mici și suspensii 
mai uşoare, ceea ce va conduce la iefti- 
nirea pieselor de schimb și la obţinerea 
unor economii de carburant. Numai prin 
iolosirea, de pildă, a spumei sintetice cu 
înldcuitor al resorturilor rezultă supri- 
marea a circa 320 de rondele st clame, 
ceea ce înseamnă o considerabilă redu- 
cere a numărului de piese. Simplificări 
suplimentare se obţin și prin folosirea 
unor materiale plastice, speciale, care nu 
își schimbă proprietăţile sub acțiunea soa- 
relui, în locul celor din metal masiv care 
compun părţile strălucitoare din interio- 
rul, precum și din exteriorul habitaclului. 


Corpul supapei hidraulice care comandă funcţia- 
narea ynei transmisii automate a început să fie realizat, 
cu bune rezultate, din materiale plastice cu calităși 
superioare. 


Garniturile din materiale sintetice 
elastice puse pe caroserie sînt mai avan- 
tajoase și prin faptul că, spre deosebire 
de cele similare, din metal, au produc 
răniri în caz de accident. În plus, noile 
elemente sînt fixate pe caroserie prin li- 
pire, evitindu-se astfel găurirea tablei 
sau sistemele metalice de prindere, ceea 
ce garantează o protecţie mai bună îm- 
potriva ruginii. 

Barele de protecţie metalice cromate 
sint scumpe, foarte sensibile la șocuri 
şi, datorită sării împrăștiate pe şosele, 
supuse rapid coroziunii. De aceea sînt 
tot mai frecvent înlocuite cu bare din 
material plastic, care se integrează mai 
uşor în linia caroseriei, prezentind tot- 
odată e elasticitate suficientă pentru a 
permite protejarea întregii structuri. 
Fiat, de exemplu, pentru modelul său 
Ritmo, a realizat părțile din faţă şi din 
spate din astfel de materiale sintetice 
plastice. Partea frontală a acestui model 
a fost turnată din polipropilenă „Nor- 
pel“ şi este indeformabilă la o viteză de 
dină la 5 km/h. 


lustiz MORARU 
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PUTERI ŞI PUTERI 


Termenul putere acoperă numeroase definiții: 


De la 1 ianuarie 1978, toate documentele oficiale ale constructoriler de automobile prezintă puterea reală a 


vahiculului în kilowași, 1 CP fiind echivalent cu 0,736 kW sau 


736 W. 


e Puterea fiscală se socotește conform formulei P = M .(0,0458 C/K 1,48). P == puterea fiscală, C == cilindreea 
în cme; K == demultiplicarea transmisiei mişcării în km/h pentru 1000 ret/ min; M == 1 pentru vehiculele cu motor 
cu benzină şi 0,7 pentru cele cu motor Diesel (in Frana; puterea fiscală diferă în alte D 

e Putere teoretică. Este puterea care trebuie să elibereze energia conținută în carburant. Există pierderi 


în diferitele stadii ale ciclului de funcţienare a motorului. 
e Putere indicată. Este puterea rezultind din presiunile ce 


acționează asupra pistoaneler. Ea corespunde puterii 


teoretice diminuate de pierderile de calorii în pereţii cilindrilor şi în eșapament. 
e Putere reală sau putere efectivă. Este puterea motorului singur. Ea este măsurată la ieșirea din vilbrochen, 


pe un banc de probe, după norme diferite. 


© Putere la roată. Este puterea relevată la roţile motrice-ale. vehiculului pe un banc de probă. Ea ține com 


ds toate pierderile de randament ale diferitelor organe. 


WW 


FIBRE 
DE GRAFIT 


Multe din materialele 
plastice cu greutate mică, 
dar cu mare rezistenţă, 
care au fost folosite pentru 
prima. dată în cadrul pro- 


gramului spațial „Apollo“, 
au început să fie folosite 
și la fabricarea unor piese 
pentru producția de auto- 
mobile. Astfel, firma Ford 
folosește, actualmente, o 
combinație de material 
plastic, întărit cu fibre sub- 
tiri de grafit, care este cu 


70 la sută mai ușor decît 
oţelul. 

Anul trecut, Ford, îm- 
preună cu inginerii spaţiali, 
au construit un autoturism 
la care aproape toate pie- 
sele de rezistenţă au fost 
confecţionate din materiale 
cu fibre de grafit. Vehicului 
experimental a cîntărit cu 
550 kg mai puţin decît 
modelul standard, care a 
stat la bază, dar a costat 
3,5 milioane dolari. In 
prezent, fibrele de grafit 
costă de o sută de ori mai 
mult ca oţelul și aproxima- 


"tiv de 25 de ori mai mult 


ca aluminiul. Ca să testeze 
durabilitatea noului mate- 
rial, Ford -SUA a înzestrat 
o mie de vehicule cu 
suporturi pentru compre- 
soare de aer condiţionat, .. 
confecționate din fibră de 
grafit. 

incercările de laborator 
au arătat că fibrele de grafit 
au o rezistenţă la uzură de 
două ori mai mare ca ceaa 
oțelului și de trei ori mai 
mare:ca cea a aluminiului. 

În imagine, un exemplu 
elocvent al eficacităţii nou- 
lui material aplicat la cons- 
trucţia de elemente pentru 
autoturisme. O ușă din 
tablă de oţel cîntărește 
15 kg, pe cînd una din 
material plastic plus fibre 
de grafit, doar 5 kg. 


......cooosooooosoeooooseooseece 0 9909000950 
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MARATONUL KILOMETRILOR-1980 


La concursul „Maratonul kilometrilor” 
destinat vehiculelor economice, care a avut 
loc în iunie 1980, pe circuitul Hockenheim 
(RFG), tînărul Volker Schramm, în vîrstă 
de 17 ani, a obţinut un rezultat excelent. 
Cu un litru de combustibil a rulat, cu vehi- 
culul Diesel „Unterturkheim 1“, 1028 km. 
Viteza medie de 21 km pe oră a întrecut 
cu mult viteza minimă cerută la acest con- 
curs (15 km/h). 

Cu acest rezultat concurenții de la Daim- 
ler-Benz din Unterturkheim au repetat 
victoria lor din 1979 și, totodată și-au în- 
trecut propriul record de 970 km/1 litru 
de combustibil, realizat atunci. Modelul 
care, în octombrie 1979, a stabilit în El- 
veția un record mondial cu 1284,13 km/11, 
combustibil, a fost modificat, prelucrîn- 
du-se motorul Diesel Farymann, care la 
capacitatea de 200 cmc scoate 0,736 kW 
(1 CP) la 1000 rot/min. Cu şasiul lui din 


ramă de ţevi cu greutate minimă și caroserie 
aerodinamică îmbunătățită, vehiculul cîn- 
tărește 55 kg, din care 24 trec în contul 
motorului. 

Alte două modele tot din clasa Diesel, 
prezentate de reprezentanți din Sindel- 
fingen, denumite „Săgeţi argintii în mini- 
format“, cu aspect futuristic, au demonstrat 
și ele stadiul înalt de dezvoltare: 868 km/1li- 
tru, viteza medie 17 km/h, respectiv 
630 km/1 |, viteza medie 17,2 km/h. 

lată fișa tehnică a vehiculului cîştigător: 
structura caroseriei din ţevi cu pereţi de 
1 mm grosime; caroseria propriu-zisă din 
materiale plastice, motor de 1 cilindru 
Diesel, cilindreea 200 cmc, 1 CP la 1000 
rot/min, ambreiaj multidisc, 3 roţi de bi- 
cicletă; dimensiuni: lungime — 295 cm, 
lățime 34,5 cm, înălțime — 45 cm. Distanţa 
dintre roți — 56 cm; greutatea vehiculului 
55 kg; a motorului 24 kg. 


VECHI CETĂȚI DE SCAUN 


În nord-vestul Munteniei, între cursurile 
superioare ale rfurilor Dimboviţa și lalo- 
mița, în poala colinelor subcarpatice care 
sprijină trupul albăstrui al orizonturilor 
muntoase, își risipeșta casele, între bogate 
plicuri de verdeață, TÎRGOVIȘTEA. Sînt 
83 de km din București pînă aici și pe ultimii 
15 km parbrizul încadrează, deja, frumosul 
peisaj al munților din fundal. E un popas 
pentru ochi, inimă și minte, un loc de plăcută 
memorie. 

Dorința de a cunoaşte această veche 
reședință voievodală, e pretutindeni în- 
soțită de revelații. Să nu ne sperie cuvîntul, 
fiindcă în Tîrgovişte învie în noi istoria, 
mai puțin romantic ca în cunoscuta poezie a 
lui Grigore Alexandrescu, dar în schimb 
cu o evocatoare materialitate. Monumente 
somptuoase” amintesc trecutul (Biserica 
domnească, ruinele palatului domnesc cu 
masiva siluetă a Turnului Chindiei, Biserica 
Stelea cu stilul ei moldovenesc clădită în 
semn de fräie de către Vasile Lupu în 
„țara“ lui Matei Basarab). Istoria toată e 
parcă îmbrățișată de staturile noi ale urbei, 
de noul centru civic și construcțiile inteli- 
gent amplasate de arhitecții care au dat 
orașului fața vîrstei lui socialiste, de un 
deceniu încoace mai ales. Surpriza vechii 
atmosfere voievodale, cînd înfloritoarea 
aşezare era comparată de călătorul Paul din 
Alep cu Damascul, e dublată azi, pentru 
oricine, de surpriza descoperirii unui oraș 
modern, cochet, care a știut să-și păstreze 


Masiv și simbolic, Turnul Chindiei se-nalţă paste 
ruinele Curţii domnești din Tirgoviște și peste timp. 


urmele trecerii sale Brin timp, adăugin- 
du-le gecmetrii noi, caracteristice anilor 
noştri — construcţii industriale, locuințe, 
edificii publice — căci Tîrgovişte a devenit 
un puternic centru economic, cu produse 
renumite peste hotare (strunguri, oţel, 
utilaj petrolier). 


Cei 83 de km parcurşi din București pînă 


aici, merită: deplin osteneala. Un oraş 
frumos, încins de un peisaj calm, o istorie 
vie, prezentă pretutindeni, case cu curți 
pline de verdeață fac popasul într-adevăr 
reconfortant.  Lăsînd să se odihnească 
maşina, pașii te poartă în locuri memorabile 
şi încheie periplul, aproape, pe-o colină 
împădurită, la Mănăstirea Dealu, unde în 
iniștea zidurilor de incintă, stă sub lespede 
capul lui Mihai Viteazul, făuritorul întiii 
mari uniri a românilor. 


* 


De la Tîrgovişte la CIMPULUNG MUS- 
CEL sînt 64 de km. (din București sînt 
147). Drumul se înfige către munţi în curbe 
elegante străbătînd. peisaje pline de pito- 
resc, o zonă cu un folclor bogat, cu o arhi- 
tectură populară de preț. Sîntem aici în 
locul unde dealurile își revarsă (mai ales 
toamna) prinosul. Legume și fructe, cu o 
cromatică intensă, colorează tarabele din 
piaţa orașului, iar brînzeturile aduse de 
ciobani n-au rival. Dintre culmile! învelite 
în brazi au coborît odată cu ei, parcă, și 
legendele, baladele, doinele zise din fluier. 
&ici, spune tradiţia, a venit 


Negru Vodă și-a lui ceată 
Toţi voinici cu fruntea lată 
Și cu plete lungi pe spete 
Și cu ghiuge groase, drepte... 


Aici, pe bulevardul din centru, umbrit de 
pomi, cîmpulungenii i-au pus şi statuia 
— un cap falnic și aspru imaginat de sculptor 
(căci cine văzuse pe acest legendar întemeie- 
tor al Țării Românești?). Al. Vlahuţă l-a 
privit și a scris: „Mă es gînditor în 
fața chipului de bronz al falnicului Basarab — 
păstor cuminte care și-a tras turma din 
bătaia fiarelor. Cum să nu te simți mîndru 

„că ești român și cum să nu rămți uimit de 
tăria neamului tău și să nu-l slăvești, cînd 
cugeţi la cite s-au petrecut de-atunci..." 
Parc-ar fi scris Vlahuță cu gîndul fiecărui 
drumeţ ce trece azi pe acolo. Căci Cimpu- 
lung Muscel, prima capitală a Țării Romă- 
nești amintește de lupta de la Posada (1330), 
de întemeierea statului feudal. Dar vestigii 
dacice și urmele de drumuri și zidiri romane, 
amintesc statornicia aici de mai bine de două 
milenii, d 

Numele așezării își are originea chiar în 
locul pe care s-a înfiripat. Din moși-strămoși 
românii au numit aceste șesuri dintre înăl- 
timi, „cîmpulunguri”, cu sensul ad litteram 
de cîmp lung aflat pe o vale. Mai tîrziu, 
pentru a-l distinge de alte așezări cu același 
toponimic, î s-a adăugat și numele fostului 


O pictură în care aurul şi varietatea motivelor deco» 
rative fură ochiul vizitatorului. Aspect interior de la 
Biserica episcopală de la Curtea de Argeş. 


judeţ: Muscel (şi el inspirat din peisajul 
local). : 

Orașul e calm, cu virtuţi de stațiune cli- 
materică, are case frumoase și o grădină 
publică în care' mai există încă chioșcul 
fanfarei militare ce delecta plimbăreţii dumi- 
nica şi-n sărbători. Un aer de munte limpede 
și generos în ozon te face să inspiri adînc, cu 
plăcere. Monumentele care trebuie văzute 
sînt complexul Negru Vodă (casă dom- 
nească, biserică, zid de incintă, un impresio- 
nant turn-clopotniță) şi biserica Bărăţia. 
În oraș se află casa memorială a tenorului 
Nicolae Leonard, „prințul operetei” 
cum era numit și — nu prea departe, la 
Nămăești — casa memorială a postului 
Topîrceanu care a știut, cu zîmbet și tris- 
tețe, să scrie o poezie cu valori de fitigran - 

De aici, din căușul dealurilor mirosind a 
izvoare şi fructe, se deschid splendide dru- 
mur! spre nord — Lereşti, comună turistică 
de mare frumusețe, conservînd portul și 
arhitectura musceleană; Bughea, așezare cu 
ape termale; cabana Voina din complexu! 
alpin lezer-Păpușa, apoi seducătoarele lo- 
calități din valea superioară a Dimboviţei: 
Dragoslavele, Rucăr, Podul Dimboviței. 
(Din fiecare, la fiecare pas se deschid 
alte și alte drumuri). Bucureştenii care 
cunosc doar Dimbovita lor, domesticită, 
taluzată, leneșă, cafenie și fără personalitate, 
pot vedea pe aici o minunată Dimboviță 
săltătoare, care a tăiat în munte chei spec- 
taculoase și care "Su prin locuri de memo- 
rabilă frumuseţe. trebuie doar. să-și iè 
răgazul două zile, Se vor întoarce îmbogățiți 
sufletește. 


La CURTEA DE ARGEȘ se ajunge de ia 
Cimpulung mai pe ocolite, prin Pitești — 
108 km. De la București nu sînt mult mai 


179, 
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mulţi — 171. Oricum, locul merită oste- 
neala. E plin de istorie și legendă, de monu- 
mente frumoase și privelişti rare, de pito- 
rescul așezărilor tihnite de sub munte, căci 
aici, pe aproape, Argeșul curge flancat de 
coame pietroase. Spre nord, nu prea de- 
parte, sînt'barajul și lacul de acumulare de la 
Vidraru, apoi ramura sudică a Transfăgără- 
şanului care urcă la Bilea și coboară în ṣo- 
seaua Sibiu-Brașov din Podișul transilvan. 
` Era ferită și bine adăpostită această cetate 
de scaun, care-și poartă demnitatea și în 
nume — Curtea de Argeş. Voievozi cu 
minte luminată și dragoste de ţară au lăsat 
aici peceţi de timp impresionante. De 
le-am lua după vreme trebuie să socotim 
întîi vestigiile casei domneşti și biserica 
domnească ce adăpostește mormintele unor 
vajnici Basarabi. Dar pentru ochi şi suflet 
rămîne de aducere aminte Biserica episco- 
pală. Frumosul edificiu învăluit în la fel de 
frumoasa legendă a Meşterului Manole are 
mai bine de patru veacuri și jumătate. 
După somptuozitatea lui parcă nici nu-ţi 
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vine să crezi, E într-adevăr o minune şi 
nu-ţi pare lipsită de temei dorinţa lui Nea- 
goe ca meșterul să nu mai poată construi 
alta. L-a lăsat pe acoperiș să se prăpădească 
zburînd cu aripi de șindrilă. În locul în care 
a căzut e azi o fîntînă a cărei apă pare că-i 
linge soarta. Dar de soarta lui se leagă 
una din cele mai profunde balade, făcînd 
să vibreze un mit — cel al sacrificiului pen- 
tru durata creaţiei. 


„Manole, Manole, meștere Manole 
Zidul rău mă strînge“... 


Da, zidul acela alb-cenușiu cu exact atitea 
locuri netede cîte trebuie pentru ca migala 
unor dantele în piatră să capete relief, 
are, parcă, în el viață. Edificiul strălucitor 
cu cele două turle cu caneluri răsucite şi 
înconjurate de parcul plin de flori din jur, 
formează locul unuia din cele mai frumoase 
(zic specialiștii) monumente de arhitec- 
tură din întregul sud-est al Europei. Să 
mergem, deci, acolo să ne convingem, 
recitind însă mai întîi Legenda Meşterului 
Manole. 


0 PERLĂ A BĂRĂGANULUI 


118 km sînt de la București pînă la Slobo- 
zia, în plin și fierbinte Bărăgan. Nu prege- 
taţi să-i faceți. Două ore de mers cu auto- 
turismul, la un sfîrșit de săptămînă sau, 
odată, cînd vă întoarceţi de pe litoral. 
(La ducerea spre litoral poate că nu vă veţi 
opri, chemarea mării fiind atunci irezis- 
tibilă). Oricum, veţi avea plăcute surprize. 


Slobozia, vechiul şi prăfuitul tîrgușor de 
cimpie a devenit, în ultimii ani, un oraș 
modern, cu elegante posibilități de cazare. 
De acolo pînă la AMARA se ajunge în 20 
de minute. Bărăganul cu întinderi nesfîr- 
site, măsurate pe alocuri de cumpenele 
meditative ale fîntînilor ce sting setea ar- 
șiţei cu o apă sălcie, are aici o veritabilă 
„oază“. N-am zis în zadar așa, pentru că 
vasta cîmpie are, în zile caniculare, feno- 
mene de Fata Morgana, ca în deșerturi. 
Aerul cald tremură deasupra pămîntului 
încins ca un cuptor și-n jocul său ondulat 
se nasc imagini de obiecte îndepărtate, case, 
pomi, fîntîni, care nu există acolo unde le 
vezi, La Amara vezi însă și simţi cu adevărat 
pîlcuri răcoroase de pădure, un parc mare 
şi frumos amenajat, case de odihnă, locuri 
de cazare şi un lac cu virtuţi tămăduitoare 
ieşite. din comun. Lacul Amara, întins pe 
145 de hectare, numit așa din cauza gustului 
apei hipersaline și magneziene,.a dat și 
numele stațiunii născute pe malul său, în 
valea Clucerului — unul din cele două 
rîuri ce se varsă în lac, Sînt aici trei plaje, 
un ștrand, vile,-un teatru în aer liber, 
hoteluri, camping, club, bibliotecă și locuri 
de sport. Apa lacului este mătăsoasă și 
plăcută; există instalaţii moderne de băi 
calde şi cură pentru ungeri şi împachetări 
cu nămol, Efectele curei sînt mai bune chiar 
decit cele de la Techirghiol, nămolul de 
aici fiind eficace în tratarea multor boli: 
ale sistemului nervos periferic, ale apara- 
tului locomotor, reumatismale şi ginecolo- 
gice etc. Specialiștii apreciază că depozitul 
de nămol de aici ajunge să fie trataţi timp 
de 2000 de ani, cîte 10 000 de bolnavi pe 
an. Căci stratul de nămol are o grosime pe 
fundul lacului de pînă la un metru, canti- 
tătea lui totală fiind de 529 000 metri cubi. 
Cele două milenii apreciate pentru rezervă 
se vor reduce însă în timp, fiindcă de pe 
acum la Amara se tratează 20 000—25 000 
de persoane pe an. 


GROTE 
CHEI 


ŞI PEISAJE 
SEDUCĂTOARE 


Oradea, Cluj-Napoca şi Deva sînt virfu- 
rile unui triunghi care închide în suprafața 
sa zeci de locuri de mare frumuseţe, ramuri 
ale Munţilor Apuseni cu cele mai variate 
peisaje. Peşteri, chei, fenomene carstice, 
ghețari subterani fosili, -rîuri subterane, 
locuri aureolate de istorie și legendă, un 
folclor variat și mărturii etnografice demne 
de toată atenția. Aşadar, pentru automo- 
biliştii din cele trei orașe, cîteva repere în 
triunghiul amintit vor ti, poate, de folos. 
Distanţele nu sînt mari, pot fi apreciate 
pe hartă din punctul de plecare și doritorii 
își pot alege astfel ţinta pentru un sfîrșit 
de săptămînă, pentru 3—4 sau mai multe 
zile. 

Lîngă Turda, deci pentru clujeni, sînt 
de văzut CHEILE TURZII. Toţi au auzit de 
ele, prea puţini s-au dus însă să le vadă. 
Păcat. Apele pîrîului Hășdate au săpat aici 
în munte o spărtură de toată frumuseţea, 
declarată monument al naturii, floristic 
și faunistic. O cabană asigură un popas 
plăcut și drumul prin chei (atenţie! pe jos!) 
nu-l va regreta nimeni! 

Tot clujenii, și de data aceasta și cei din 
Deva, pot ajunge ușor pe VALEA ARIEȘULUI, 
loc plin de pitoresc, de dulce și frămîntată 
istorie transilvană, de mîndrie moţească 
peste care străjuiește umbra Crăișorului 
Horea (Necula Urs din Albac) și cea a lui 
Avram lancu. ABRUD, CIMPENI, BUCIUM, 
aflate la poalele masivului ROȘIA MON- 
TANĂ, oferă capete de drum pentru scurte, 
dar memorabile'excursii la DETUNATELE, 
ÎNTRE GALDE, CHEILE RÎMEŢULUI şi 


Adinc sub pămînt, un palat de cristal: ghețarul de la 
Scărişoara. 


ZLATNA. Drumeua pe aici, pentru cei 
claustrați de treburi în betoanele funcțio- 
nale, dar uniforme ale orașelor, este o 
veritabilă „baie de suflet“, 

Turiştii automobiliști din Deva au, pe 
D.N. 76, VĂLIȘOARA, BRAD şi ŢEBEA cu 
frumuseți deopotrivă, pînă la drumul în 
serpentină dintre HĂLMAGIU și VÎRFURILE 
Culmi domoale, unele golașe, altele împă- 
durite, lasă între ele poieni și tăpșane de vis 
în care ochii rotindu-se-mprejur fac mintea 
să uite de toate. 

În centrul triunghiului sînt cîteva locuri 
la care au acces destul de lesnicios automo- 
biliştii din toate cele trei oraşe. Este vorba 
de cîteva locuri între care trebuie să aleagă 
unul doar pentru week-end sau pe toate, 
cînd vremea le îngăduie. MUNTELE GĂINA, 
interesant mai ales în ultima duminică din 
iulie, în miez de vară, cînd se petrece arhaica 
nedeie Tîrgul de fete. Vin de peste ţări şi 
mări oameni să vadă frumoasa datină și cei 
care au prilejul, pe-acolo, prin apropiere, 
nu trebuie să-l piardă, măcar odată. De 
aici. drumurile peste munte (atenţie! tot 
fără mașină!) trecînd prin așezări pitoreşti, 
prin locuri unde izolarea a conservat puri- 
tăți emoţionante în peisaje și oameni, 
duc la SCĂRIȘOARA, CETĂŢILE PONO- 
RULUI, PADIȘ şi STÎNA DE VALE — 
fiecare cu altă și altă GT Prima e o 
grotă subterană cu ce mare hețar 
esil din țară, un palat de cleștar ot în 


Cheile Rimeţului oferă fotografii de neuitat. 


adînc (și de aceea păstrat din timpul gta- 
ciației). Cea de a doua, Cetățile Ponorului, 
formează un masiv cu creneluri ca de cetate 
care ascunde o poartă boltită căscată spre 
un hău de unde izbucnește, la lumină, apa 
unui rîu subteran. Cel de al treilea loc, 
Padișul, e un platou carstic cu aspect de pei- 
saj selenar, străbătut de pîinii adinci. 
Ultimul loc e o stațiune climaterică (1220 m 
altitudine) liniștită și frumoasă ca „o gură 


'de rai“. Un curios fenomen de inversiune 


de temperatură face aici ca foioasele să 
crească pe culmi și coniferele în vale. E 
locul cu cea mai bună climă pentru cura 
bolii lui Basedow, din toată Europa. E și 
un admirabil loc de schiat, căci — datorită 
fenomenului pomenit — zăpezile persistă 
aici, abundente, pînă în pragul verii. Ho- 
teluri elegante oferă o odihnă plăcută și 
excursiile în împrejurimi sînt extraordinar 
de frumoase, dacă n-ar fi să pomenim decit 
Valea ladului (numele vine de la ied, iadă 
și nu cum s-ar putea crede, de la infern), 
Peştera Meziad, Valea Drăganului și tot 
ar fi îndeajuns. f 

- Drumurile care leagă toate obiectivele 
de care am vorbit sînt ele însele ca niște 
îrînturi de poveste. 

Și o scuză față de orădeni: n-am pomenit 
BĂILE FELIX și 1 MAI, deoarece sînt un fel 
de „suburbie" a municipiului, prea cunoscu- . 
te de ei, de toată ţara și peste hotare. 


ȚINUTUL 
„ALBASTRULUL 
DE VORONIŢ" 


Cu titlul acesta ne-am gindit să legăm 
Bistrița Năsăudului de Suceava prin su- 
perbul drum, peste munți, de 195 de km. 
Ar fi inexact să ne adresăm cu un asemenea 
traseu doar locuitorilor celor două oraşe. 
Ei îl fac destul de des,fiindu-le la îndemînă. 
Ne adresăm, deci, cu acest drum de istorie, 
frumusețe naturală și nobilă creație popu- 


lară, tuturor. intr-o vacanţă, într-o 
frîntură de concediu, acest nord-est al 
țării trebuie văzut cu amănuntul, Nimeni 


nu va regreta nici marea, nici piscurile de 
munte, nici bălțile cu pește, nimic. Fiindcă 
aici cerul înalt și pur, pămîntul cu vegetația 
de un verde dens și culorile culese de 
oameni din natură şi puse pe straie, pe 
pereți de biserică, pe ziduri de case, De 
țesături și pe ceramică, par să, se armoni- 
zeze toate într-o tainică simfonie. 

De la Bistriţa, la VATRA DORNEI, prin 
Pasul -Tihuţa nu există cale mai frumoasă 
în ţară, decît poate Pasul Branului, și 
puține altele pe planetă. Un drum de culme 


` 


Tineri din Bistriţa Năsăud în portul tradiţional. 


(cu maşina, bineînțeles!) care te lasă 
vezi în stînga și dreapta tălăzuirea îrnpie- 
trită a spinărilor pline de păduri, apusuri 
de soare incredibil de frumoase, te seduce. 
lar Vatra Dornei e tot ce poate fi mai plăcut 
într-o liniştită aşezare de munte, blagoslo- 
vită pe deasupra și cu ape tămăduitoare. 


Ex 


Între coline blinde, înveșmintate în păduri, mănăstirile din nordul Moldovei înscriu în peisaj geometrii înso- 


rite. În imagine: Putna, locul unde este înmormîntat Ştefan 


cel Mare. 


De aici încolo, după frumosti CIMPULUNG 
MOLDOVENESC, pe un mic triunghi, cu 
baza în Suceava și vîrful la vest de ea, în 
Moldoviţa, e adunată atîta bogăție de chip 
şi suflet cîtă n-a putut imagina nici un neam 
pe un perimetru atît de restrîns. E de fapt 
un muzeu în aer liber în care nu știi dacă 
sculptura în lemn, ceramica, pictura sau 
țesăturile ocupă primul loc. Cei care le-au 
făcut însă, și le fac în continuare, au adunat 
totul într-o singură valoare supremă, 
de binemeritată celebritate mondială. A 
vorbi de ele în atît de puține cuvinte cîte 
ne îngăduie spaţiul nostru nu-i cu putinţă. 
În schimb, înainte de a le numi să amintim 
cuvintele unui mare și sensibil geograf 
român, George Vâlsan: „Munţi întregi pi- 
cură si cîntă. Un abur ușor învăluie cu- 
prinsul într-o lumină de vis, ca și cum l-ai 
privi printr-un opal... lerburile grele de 
rouă îţi ajung pînă la piept... O frumusețe 

„care te face să înţelegi de unde au putut 
ieși surprinzătoarele icoane de pe pereții 
exteriori ai bisericilor vechi... în care pe 
fondul alb predomină verdele și un albastru 
divin ca al lui Fra Angelico. Numai un popor 
de păstori munteni, cu lumina învăluită 
în abur a putut născoci o astfel de minune, 
socotită azi ca una din cele mai alese reali- 
zări artistice populare ale Europei“. Așa 
este la VORONEŢ, HUMOR, MOLDOVIȚA, 
SUCEVIŢA și ARBORE. Dar cu nimic mai 
prejos nu stau DRAGOMIRNA și alte 
monumente. Îngustă cu pereţi netezi, cu o 
unică” turlă înaltă în mijloc, plină de o 
dantelă sculpturală în piatră, biserica Dra- 
gomirnei e ò sobră bijuterie arhitecturală. 

Să nu uităm comuna MARGINEA, de 
lîngă Suceviţa, cu eleganta ei ceramică 
neagră și, desigur, nici MĂNĂSTIREA 
PUTNA, aşezată sub graniţa de nord, 
unde-și doarme somnul de veci Ştefan, cel 
mai mare dintre voievozii Moldovei. Pe 
aproape, poate fi văzută și CHILIA LUI 
DANIIL SIHASTRUL, un bloc eratic lîngă 
o geană de pădure în care iegendarul pust- 
nic, cu care Ștefan venea să se sfătuiască, 
își săpase un adăpost. lzolata și impresio- 
nanta locuință rupestră e demnă de toată 
atenţia celor care trec prin Putna. 

Să nu uităm nici CETATEA SUCEVEI, 
de glorie și vitejie, apărătoare de neam, 
reconstituită azi în Suceava nouă ale cărei 
siluete moderne încîntă ochiul de pe bătri- 
nele ziduri ale cetăţii urcate pe deal. 

Și pretutindeni în peisaj, între muzee și 
monumente, între sate de vis, pe lîngă 
mănăstiri, campinguri, moteluri, hoteluri 
și locuri de recreere fac periplul comod și 
plăcut. 

Nu uitaţi acest traseu cînd ajungeţi în 
zohă. Sînt 195 de kilometri care vă ajung 
pentru o viaţă. 


DORIN IANCU 
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Tata e şofer 
adevărat 


Trec prin ceață plopii ca de fum 
Plouă pe șoseaua ce-nserează 
Nu grăbi, tăticule, la drum 
Eu te-aștept să vii cu bine-acasă 


Ploaia leagă cerul de pămint 

Frunze fug de-a vintului prigoană 
Vin mașini pe-aproape cînd și cind 
Şi te depășesc apoi în goană. 


Te gindești la mine pe-nserat 

La cei dragi — ce-adesea-n gind ne 
spunem 

Tata e șofer adevărat 

Este omul cel mai drag din lume. 


Și-ai ajuns în pragul casei iar 
E deschisă ușa la intrare. 

Eu am, ațipit pe-abecedar 

Tu mă duci în braţe la culcare. 


lar acum caietul mi-ai aflat 

Te-ai uitat la rîndurile mele 

„Tata e șofer adevărat" 

Rizi în barbă: — „Ce spui, băiețele |“ 


Elena DRAGOȘ 


Nu departe de Putna se află chilia legendarului Daniil 
Sihastrul ş 
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Meleagurile din Nordul Moldovei, cu interesantele 
sale monumente istorice şi de artă, constituie o perma- 
nentă atracție pentru turişti. În această zonă pitorească, 
cooperația de consum din judeţul Suceava vă recoman- 
dă să poposiţi la unităţile sale turistice. 


HANUL SUCEVIŢA, din localitatea Suceviţa, este 
o frumoasă construcţie cu arhitectură bucovineană, 
amplasată în apropierea munţilor acoperiţi cu păduri 
de stejari şi brazi. Unitatea este de categoria |, dis- 
punînd de camere cu confort modern și încălzire cen- 
trală, de un restaurant şi teren pentru parcare auto. 
Alături se află un camping cu căsuțe. Telefon 141, 
Of. Suceviţa. 


HANUL ILIŞEŞTI un alt loc de popas, situat la 
circa 23 km de Suceava, pe drumul național spre Vatra 
Dornei, la marginea unei păduri de stejari. ȘI această 
unitate oferă găzduire în camere confortabile, avind fie- 
care grup sanitar propriu, dușuri cu apă caldă, încăl- 
zire centrală. La restaurantul hanului se servesc gus- 
toase preparate tradiţionale moldoveneşti. Tot aici 
se află și un camping cu căsuțe. Telefon 4,0f. Ciprian 
Porumbescu. 


HANUL DRĂGUȘENI din localitatea cu același 
nume de pe şoseaua E 20, la circa 52 km de Suceava, 
a fost amenajat într-un vechi han de poștă din secolul 
trecut. Cazarea se face în camerele din han sau în 
căsuțe camping. Unitatea dispune şi de un restaurant 
spaţios. Telefon Of. Drăguşeni. 


În foto: Hanul Ilișești. 


FLORI 


MUNTE 


O INTREPRINDERE 
DE PRESTIGIU 

A CĂREI 
PREOCUPARE 

DE BAZĂ 

ESTE CALITATEA 


Întreprinderea de săpun „STE- 
LA“ — Bucureşti își afirmă, în 
această etapă, întreaga forță de 
creație, obţinînd rezultate deo- 
sebite — ne relatează inginerul 
şef Dragoş lonescu și lon Vi- 
şoiu, contabil şef — în acțiunea 
de diversificare a produselor ce 
se adresează atit populației, cît 
şi unor ramuri ale economiei na- 
ţionale. 

Întreprinderea și-a îmbogățit 
treptat potenţialul tehnic, inte- 
grîndu-se într-un puternic flux 
al modernizării, fapt care a făcut-o 
cunoscută în întreaga lume. As- 
tăzi, 45 de ţări solicită produsele 
sale, care se desfac prin CHIM- 
IMPORT-EXPORT. 

Explicaţia acestor cereri trebuie 
căutată în varietatea şi calita- 
tea produselor, ` mentionind 
aportul la export al întreprinde- 
rii, ca o contribuţie la creșterea 
participării României la schim- 
burile economice internaţionale, 
la participarea ţării noastre într-o 
şi mai mare măsură la diviziunea 
mondială a muncii. 


Emmer eeng, 4 d 
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Întreaga activitate productivă 
a întreprinderii de săpun „STE- 
LAT este emulată; deci, de un 
suflu înnoitor care poate satisface 
cele mai rafinate cerinţe şi pres. 
tenţii ale cumpărătorilor. 

Munca de creaţie este, la rîndul 
său, strîns împletită cu activitatea 
de cercetare în direcția descope- 
ririi unor tehnologii noi, mai 
eficiente din punct de vedere 
economic, de natură să contribuie 
la creşterea calității produselor. 
Datorită acestui fapt, „STELA“ 
a devenit o întreprindere mo- 
dernă, utilată la nivelul tehnicii 
actuale, ale cărei produse aco- 
peră necesarul pentru întreaga 
populaţie a ţării. 

lată, succint, enumerarea 
acestor produse: 

— săpun de rufe (60%, acizi 
grași) în bucăți de 2000 g şi 
500 g; 

— săpun de rufe (72%) — 
„CERB“, parfumat şi neparfumat 
— 500 g., TIGRU", parfumat — 
400 g, „DOI LEIT, parfumat — 
400 g, săpun de rufe — 200 g; 
— săpun semitoaletă „CHEIA“ 
(72%) parfumat — 100 g; 

— săpun lichid (20%) parfumat 
şi neparfumat: 

— SĂPUNURI DE TOALETĂ 
(79%, acizi graşi) 

A. Obișnuite: LILIAC, BUCHET 
(100g),1ASOMIE, SALCIM, VIO- 
LETE (130 g), BUCHET, LAVAN- 
DĂ (150 g), săpun de toaletă în 
casete — SAVON BAIN, ARCO- 
DESSE 


è i Pina Lë 


FELEN 


B. Specialități — fine  NAILA 
(90 g), PALMIER (100 g), LA- 
VANDA ROMANEASCA (130g), 
PERLA (150 g).  Extrafine: 
FLORI DE MUNTE, MARGA- 
RETA (100 g), MAMAIA, OANA, 
GIUVAER (130g), CATIFELIN, 
DARCLEE, RALUCA, STELA, 
SANTAL (150 g). 

— PRODUSE INDUSTRIALE: 
glicerină farmaceutică şi superi- 
oară (94%, concentraţie), gli- 
cerină industrială (88%) și teh- 
nolin folosit în industria de lacuri 
şi vopsele. 

Graţie măsurilor luate de că- 
tre conducerea întreprinderii, co- 
mitetul de partid şi organizațiile 
de masă, se poate afirma astăzi că 
cei 1700 de oameni ai muncii ce 
compun harnicul colectiv al în- 
treprinderii ţin foarte mult la 
prestigiul lor de muncitori cu 
înaltă calificare şi exemplificăm 
afirmaţia noastră prin perfecțio- 
narea a 954 oameni ai muncii, din 
care 932 muncitori. Alţi 71 au 
fost calificați în diferite profesii 
(de exemplu, operatori chimişti) 
prin cele două cursuri organizate. 

O confirmare a celor menţio- 
nate sînt şi strădaniile continue 
care se depun pentru îmbunătă- 
ţirea nivelului calitativ al pro- 
duselor realizate, astfel ca ele 
să răspundă în permanenţă exi- 
genţelor crescînde ale beneficia- 
rilor, impulsionind într-o și mai 
mare măsură creşterea produc- 
el şi a productivității muncii 
în vederea ridicării eficienţei eco- 
nomice a întreprinderii. 


Întreprinderea CONECT 
produce 
piese pentru industria electronică: 


ELCON — elemente de conectare 
ELCOM — elemente de comutare 
PIMEL — piese pentru industria 
electronică 

MACON — ştanțe şi matrițe 
UTCON — utilaje tehnologice 


MINISTERUL AGRICULTURII ŞI INDUSTRIEI ALIMENTARE 
DEPARTAMENTUL ÎMBUNÂTÂTIRI FUNCIARE ȘI CONSTRUCTII AGRICOLE 


TRUSTUL DE CONSTRUCŢII MONTAJ PENTRU 
AGRICULTURĂ ŞI INDUSTRIA ALIMENTARĂ 


BUCUREŞTI, BDUL. MĂRÂŞTI NR. 61, SECTORUL 1, TELEX. : 10175 
CONT 3029041, BAIA MUNICIPIUL BUCUREŞTI, TELEFOANE: DIRECTOR 18.43.75 18.1; 


Are ca sarcină executarea unor 
importante obiective cu caracter 
agrozootehnic, social-culturale, 
amenajări piscicole, sere și solarii, 
obiective industriale pentru indu- 
stria alimentară. 

În execuție se folosesc atît 
proiectele institutelor specializate 
din cadrul M.A.I.A., cît ṣi adap- 
tări prin atelierul propriu de pro- 
iectare, folosind cu precădere teh- 
nolozii moderne de construrți 


Obiectivele prezentate în ima- 
Sin: 

— stația pilot pentru legume şi 
fructe — depozitul Berceni 

— Întreprinderea de vinuri și 
şampanie Bucureşti, Secția ver- 
mut-şampanie. 


Calea Moşilor 158, Sector 2, Tele- 
fon 166330 Telex 10271 


realizează prin grupurile de şan- 
tiere din: 

BUCUREȘTI 

BACĂU 

CLUJ-NAPOCA 

CIMPINA 

SIBIU 

TIMIŞOARA 
lucrări de linii electrice de 110— 
220 kV şi 400 kV, staţii şi posturi 
de transformare, cable electrice 
subterane de la 1—220 kV, alimen- 
tări cu energie a consumatorilor 
industriali, atît în ţară cît și în 
străinătate. 


INDIFERENT DE MARCA AUTOTURISMULUI ȘI DE CURENTELE 
MODEI, PRINCIPALUL ATRIBUT AL VESTIMENTAŢIEI — CHIAR ȘI 
LA VOLAN — RĂMINE ELEGANȚA! 


Magazinele și raioanele de specialitate ale comerţului de stat, 
din București și din întreaga țară, oferă tuturor categoriilor de 
cumpărători un bogat și variat sortiment de articole de îmbrăcăminte, 
completat și asortat cu articolele și accesoriile respective, conferind 
astfel oricărei vestimentații eleganța, modernismul și șarmul cuprinse 
în clișeele ultimei ore ale modei de pe mapamond. 


şi în fon 
meniului, dacă 


electroni 
inicalculatoai 
gramele de bază 

Bra, opțiune subliniată de 
Lea al PCR într-unul din 
programatice importante ela- 
Bnducerea tovarăşului Nicolae 
Programul- directivă privind 


ştiinţifică, dezvoltarea tehno- 
introducerea progresului tehnic 
i direcțiile princi- 

tat de Congresul 

ment care tra- 

dezvoltare ale 

a orizontul sfîr- 


de creare a indus- 
triei de tehnică electronică de calcul, cît 
și cea de dezvoltare a ei în continuare în 
conformitate cu tendinţele mondiale, re- 
flectă preocuparea susținută pentru intro- 
ducerea unor tehnol în economia 
națională. 
Industria de cal 
ţara noastră a int 
tate. Creată iniția 
sarului intern de d 
lucrare automată a 
treptat să exporte în mai multe 
lumii. Maturizarea poate fi consta 
istența unor unităţi bine cont 
cepție, de fabricație, de instala 
eținere a echipamentelor 
e tehnică electronică 
s-a dezvoltat printr 
ă a producţiei atit p 
urîndu-se o gamă larg 
prelucrare a datelor, cit și 
fabricarea de subansamble 
care intră în compunerea 
calcul. Caracterul de industrie al tehnicii 
electronice de calcul românești este con- 


evărat numai 

ci cînd își produce singură utilajele de 

are nevoie. Este evident 

ea rapidă a industriei 

ă de calcul au fost 

ări internaționale cu 

început în domeniul 

ce în ce mai mult 

pentru e integrare în ţară a 

producţiei. ea crescîndă a produselor 

realizate prin concepție proprie este însă 

caracteristică predominantă a prezen- 

tului și viitorului acestei industrii, în care 

circa 90% din producția valorică a anilor 
1981—1985 se va obţine cu produse co 

cepute în ţară. 

Un aspect de majoră importanţă pe 
viitor este și apariția în cadrul tehni 
calcul al informaticii a unei subramu 
tincte — programarea calculatoar 
cu tendinţa de a deveni la rîndul ei 
trie de programare (software) 
și caracteristici proprii. 

Enuntind toate acestea se p 
ziona că tehnica de calcul din 
pregătită pentru mutațiile i 
structura sa, mutații imp 
circuitelor integrate pe 
Tehnologia favorizează p 

ntralizarea aplicaț 
o nouă eraas 
ice, cu inte 
măr mare 
e, care ur, 


aplicaţii, n 
unei activități 
de a le imp 
suportat d 


LITORALUL — 
LOC IDEAL DE ODIHNĂ ȘI TRATAMENT 


Frumuseţea peisajelor, tarmecui "Dia. 
tei și moderne! arhitecturi a statiunilor 
de pe litoral, gadu! "matge confort Go: 
merozitatea naturii»acestor „me'Saguri sînt 
îndeobşte cunoscute, ca dovadi numărul, 
de laan laan, mai mareal celor ce vin să-și 
petreacă vacanţa pe ţărmul românesc al 
Mării Negre, vara, dar și în cursul celorlalte 


anotimpuri. 
O altă explicație o găsim în ceea ce se nu- 
mește  „miracolul” litoralului românesc, 


afirmaţia referindu-se la valenţele sale tera- 
peutice. Stațiunile Eforie Nord, Eforie Sud, 
Neptun, Techirghiol și Mangalia s-au im- 
pus și ca importante centre de tratament, 
dobîndind un cert prestigiu internațional. 

Specialiştii autorizaţi afirmă și susţin cu 
argumente convingătoare faptul că tratamen- 
tul balnear, în perioada de extrasezon, nu 
este mai puţineficace decîtvara. Dimpotrivă, 
în timpul cînd stațiunile litoralului sînt mai 
puţin aglomerate, rezultatul unei cure este 
superior, pentru că pacienţii beneficiază 
de mai multă liniște. Cît privește clima, 
puteți reţine că iernile sînt deosebit de 
blînde, temperatura scăzînd doar arareori 
sub 0°C și că zilele de adevărată iarnă sînt 
între 19 și 22 pe an. 

Factorii naturali de care dispune litoralul 
— nămolul sapropelic din lacul Techirghiol, 
izvoarele de ape sulfuroase mezotermale de 
ia Mangalia, apa mării şi aerul marin sînt 
pus* în valoare cu maximum de eficacitate 
de bazele uitramoderne de tratament de 
ia Eforie și Mangalia, care funcţionează fără 
întrerupere pe tot parcursul anului. 

Indicaţii terapeutice 


În stațiunile Eforie Nord și Mangalia se 
pot trata cu rezultate deosebite, în orice 
anotimp, următoarele afecţiuni: 

— În cură externă: reumatism :nflamator 
(poliartrite, spondilite, sechele după reu- 
matism articular acut), reumatism degenera- 
tiv (artroze, spondiloze), reumatism arti- 
cular (lombosciatice, periartrite), afecțiuni 
ortopedice (sechele după fracturi, luxaţii, 
sechele după intervenţii chirurgicale pe 
sistemele osoase, musculare sau articulare), 
afecțiuni ale sistemului nervos periferic 
(novralgii, nevralgii sciatice, faciale, pareze, 
paralizii, accidente după intervenţii chirurgi» 
cale), afecţiuni ginecologice (metroanexite, 
anexite cronice, sterilitate), dermatologice 
(psoriasis, eczeme cronice, alergii) și alte 
afecțiuni. 

— În inhalaţii și aerosoloterapie: afecțiuni 
otorino-laringologice (bronşite cronice, Si- 
rusite și alte boli asociate). 


